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Nr. 198. Mittag⸗Ausgabe. 
Deutſchland. 
0. C. Landtags ⸗Verhandlungen. 
43. Sitzung des Abgeordnetenhauſes vom 27. April. 
11. Uhr. Am Miniſtertiſche Camphauſen, Achenbach, Friedenthal, 


Miniſterialdirector Weishaupt, Geb. Rätde Rötger, Breſeld und Andere: 


ſpäter Fürſt Bismarck und der Präſident des Neichs⸗Eiſenbahn⸗Amtes 


vba ® 

Das Haus ſetzt die erſte Berathung des Geſetzentwurfs, betreffend die 
Uebertragung der Eigentbums⸗ und ſonſtigen Rechte des 
Staates an Eiſenbahnen auf das Deutſche Reich, weiter fort. 

Handelsminiſter Achen bach: Es iſt mir zu meinem lebhaften Bedauern 
geſtern nicht möglich geweſen, das Wort zu ergreifen Nachdem Sie indeſſen 
in der vorigen Verhandlung eine — der Vorlage Seitens eines 
Mitgliedes dieſes Hauſes gehört, nachdem der Herr Reichskanzler ſich weſent⸗ 
lich don ſeinem Standtpunkt als Chef der Reichsverwaliung über die Bor 
lage ausgeſprochen bat, glaube ich meinestheils nicht zögern zu dürfen, das 
ür die Vorlage Geſagte noch in einigen kurzen Zügen zu vervollſtändigen. 
Ich werde mich weſentlich an die geſtrigen Ausführungen des Abg. Richter 
anſchließen: er wird, wenn ich ihn bei verſchiedenen Punkten angreifen muß, 
darin erkennen, wie ſehr er bei mir im Anſehen ſtebt. (Heiterkeit.) Leider 
iſt meine Neigung zu ihm, wie ich nach ſeinen Ausführungen glaube, eine 
ganz eimfeitige und unveränderte. Es ſoll mich dies jedoch nicht abhalten, 
das von ihm Vorgebrachte völlig objectiv zu beleuchten. Als ich feine Aus⸗ 
führungen vernahm, glaubte ich, mich nicht in dieſer Verſammlung, ſondern 
im Reichstage zu befinden; ſeine ganzen Ausführungen waren darauf ges 
richtet, die angeblich gefährdeten Intereſſen des Reiches an dieſer Stelle zu 
wahren. Mit Pathos rief er aus: bedenken Sie, daß zu einem Verkauf 
zwei Perſonen gehören, ein Verkäufer und ein Käufer, das Reich wird über 
den Kauf zu entſcheiden haben. Es wäre richtig geweſen, wenn er dieſe 
Apoſtrophe an ſich ſelbſt gerichtet kätte, er würde dann das, was von dem 
Standpunkte des Käufers über dieſe Angelegenheit zu ſagen iſt, an anderer 
Stelle als hier vorgebracht haben, wo nur die Ermächtigung zu Verhandlun⸗ 


gen mit dem Reich ertheilt werden ſoll. 


Dieſe Verſchiebung der Sache macht es ſchwer, den Kern der Rede des 
Abg. Richter zu erkennen, wenn ich indeſſen die Schale abſtreife, ſo ſcheint 
er mir ſeine Auffaſſung dahin zu richten, daß zunächſt Alles jo bleibt, wie 
es iſt. Er nennt ſich einen Freund des Reiches, er beweiſt dieſe Freundſchaft 
dadurch, daß er den von den Einzelſtaaten in dieſer Sache bisher eingenom⸗ 
menen Standpunkt unbedingt lobt. Er ſagt, er babe keine Sympathien für 
die Einzelſtaaten gegenüber dem Rich und dennoch vertheidigt er die von 
ihnen vertretene Auffaſſung. Der Abg. Richter behauptet ferner, ſeit dem 


Jahre 1866 ſei vor dieſes hobe Haus eine Angelegenheit von äbnlicher Be: 
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nicht 
der bisberigen Reichseinrichtungen, um eine Angelegenheit, wo gewiſſermaßen 
Bruder von Bruder in Meinungsverſchiedenheit ſich trenne und wo der 
Vater in der Lage ſei, ſeinen Sohn zu verſtoßen. Große politiſche Parteien 
ſollen wegen dieſer Frage in Spaltung und Gäbrung begriffen ſein, die 
Geſtel aug unſeres ͤͤffemlichen und politiſchen Lebens ſoll aus den Angeln 
gehen werden. Seben wir zu, worum es ſich dandelt. Es iſt eine Autos 
ziſe or in Frage, die weitere Verhandlungen im Reichstage über die all: 
gemeinen Geſichtspunkte, und demnächſt weitere Verhandlungen über die ab⸗ 
eſchloſſenen Verträge ſowohl in dieſem Haufe. wie im Reichstage zur Folge 
at. Es iſt darüber ſehr viel Staub aufgewirbelt worden und mir ſcheint 
Mauches in der Rede des Abg. Richter ſich mehr gegen Ausführungen der 
Preſſe als gegen die Vorlage ſelbſt zu richten. Er hat ſogar, taäuſche ich 
mich nicht, die Socialdemokratie herbeigezogen und die Schädigung der Eiſen 
induſtrie als mit dieſer Vorlage in Zuſammenbang ſtehend bezeichnet. Bei 
genauerer Prüfung der bierbei mitwirkenden Umſtände würde er, wenn er 
dieſe Calamuat nach den Wünſchen der einflupreichſten feiner Wähler beſei⸗ 
tigen ellte, Wege beſchreiten müſſen, die er bisher entſchieden perhorrescirt 
bat, Auffaſſungen, die dem Lande mehr ſchaden dürften, als dieſe ziem lich 
barmloſe und unſchuldige Vorlage. Um feine Behauptungen aufrecht erhal 


ten zu können, ſtellt ih der Abg. Richter ſelbſt ein Programm auf, um es 


dann zu widerlegen. Dies Programm beſteht in den Sätzen: alle Bahnen 
müſſen Staatsbabnen werden und alle Bahnen obne Ausnahme müſſen auf 
das Reich übertragen werden. Gegen dieſe ſelbſt gebildeten Sätze richtet er 
jeine Angriffe. Wo ſteben fie aber? Der Regierungsvorlage find ſie voll 
ſtändig fremd. 

Bei der Widerlegung ſolcher ſich ſelbſt aufgeſtellter Gebilde kann es dem 
Abgeordneten Richter auch ſehr leicht gelingen, mich der Inconſequenz zu 
zeihen. Er eitirt einen Satz don mir, worin ich ſage, daß ich kein Anhänger 
derjenigen Auffafjung jei, welche ſämmtliche Bahnen auf den Staat über⸗ 
tragen will. Ich babe im Jahrc 1873 ausgeſprochen, daß es notbwendig ſei, 

r Conſolidation des Staalseiſenbabnnetzes die Vergrößerung der Staats ⸗ 
ahnen in Ausſicht zu nehmen. Mein heutiger Standpunkt ift ein völlig 
identiſcher mit dem damals von mir eingenommenen. Der Abg. Richter hat 
dann eine von mir bei Gelegenbeit der Budgetdebatte über das Tariſweſen 
im vorigen Jahre getbane Aeußerung citirt, mit der mein genenwärtigeß Ber: 
balten im Widerſpruch ſtehen foll. Ich dabe geſagt, daß bei den Tarifen es 
weſentlich auf die freie Thätigkeit der Bahnen mit ankomme. Warum habe 
ich dieſen Satz aus geſprochen und in welchem Zuſammenbauge? Es hatte 
die 20procentige Erhöhung der Eiſenbabntarife ſtattgefunden, viele Badnen 
fühlten das Bedürfniß, ſowohl im eigenen Intereſſe, als im Intereſſe des 
Verkehre mit den Tariſſätzen herunterzugehen, fürchteten indeſſen, daß, wenn 
fie ibrerſeits die Ermäßigung der Tarife berbeiführten, die Aufſichtsbedörde 
ſpäter eine Erhöhung derſelben nicht genedmigen würde. abe gerade 
im Intereſſe der Induſtrie und des Verkehrs als Grundſatz ausgesprochen, 
daß ich innerhalb der feſtgeſetzten Maximalſätze eine gewiſſe freie Bewegung 
geſtatten wolle. Darauf bezogen fi meine damaligen Ausführungen, und 
ich batte die Genugthuung, daß die von Seiten des Reiches zur Beratbung 
der Tarifgrundſätze berufene Commiſſion unter ihren formulitten Artikeln 
denſelben Sat aufgenommen bat. Ich wüßte nun nicht, wo mir irgend eine 
Handlung nachgewieſen werden konnte, die mit dieſem Verhalten in Wider⸗ 
ſpruch ſteht. Der Herr Abg. Richter mag ſehr wenig von mir balten, ich 
kann ibn nicht zu einer beſſeren Ueberzeugung zwingen, ich wünſche aber, daß 
er nicht Aeußerungen citire, ohne auch die entgegengeſetzte Seite zu zeigen, 
damit meine Perſönlichkeit in dem richtigen Lichte erſcheine. Bei dieſer Ge: 
legenheit wirft der Abg. Richter der Regierung vor, daß fie unwirtbſchaft⸗ 
liche Babnen gegründet babe; er verſteht darunter wohl ſolche Bahnen, die 
in Anlagecapital nicht verzinſen, reſp. keine Ueberſchüſſe in die Staatskaſſe 
efern. 2 
Es find allerdings von mir dieſem Haufe Babnanlagen vorgeſchlagen 
worden, wo wenigſteng für eine nahe Zeit eine Nentabiluät nicht voraus: 
geſetzt werden wur Nach der Anſicht der Regierung bat der Staat auch 
die Aufgabe zu erfüllen, Landſchaften, welche nicht genug eigene Kraft beſitzen, 
um ſich ſelbſt bezüglich des Verkehrzweſens zu helfen, wenn das Bedürfni 
vorliegt, zu Hilfe zu kommen. Der Vortheil des Staates aus den Eiſen⸗ 
babnen beſtimmt ſich nicht blos nach der directen Rente, ſondern auch nach 
den Vortbeilen, welche gem Lande durch die Verſtärkung der Steuerkraft, 
durch Vermebrung des Verkebrs, Hebung der Induſtrie u. . w. erwachſen. 
—.— richtig) Um fo auffälliger muß in dem Munde des Abg. Richter der 
orwurf erſcheinen, daß licht nicht genug für die Belebung des Localverkehrs 
geſcheben ſei. Die weſentlichſte Bedeutung mancher der Ihnen von uns vor⸗ 
geſchlagenen Bahzien liegt in dieſem Localverkebr. Wir find auch der Auf: 
forderung des Herrn Abg. Richter, unſeren Einfluß zu Gunſten der Provinz 
reußen zu verwenden, gefolgt, wir haben dort Bahnanlagen vorgeſchlagen. 
ollte das hohe Haus meinen, daß z. 2. die Bahn Lyck⸗Inſterburg, oder die 
Brücke bei Graudenz, oder die Babn Poſen⸗Belgard u. f. w. unwirtbſchaft⸗ 
liche Bahnen ſeien, fo iſt die Lage dieſer Bahnen noch der Art, um Ibre 
Beſchlüͤſſe rückgängig machen zu können. Es iſt abzuwarten, ob etwa der 
err Abg. Richter mit ſeinen Parteifreunden aus Preußen diesbezügliche 
nträge ſtellt. (Heiterfeit.) Es find das weſentlich locale Bahnen, die nach 
den Erfahrungen anderer Länder, wenn ſie nicht gerade durch induſtrielle 
Gegenden geben, nicht oder nur gering rentiren. Der Abgeordnete Richter 
warnt ferner das Haus gewiſſermaßen, ſich nicht auf das Gebiet der Phantaſie 
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zu begeben. Er ſagt: „Die Regierung ſtellt alle möglichen günſtigen Erfolge 
in Ausſicht, wenn erſt das Reichseiſenbahnſyſtem begründet ſein wid. Neben 
billigen Tarifen würden ſich die Bahnen angemeſſen verzinſen.“ Hat die 
Regierung derartiges aber in Ausſicht geſtellt? Hat ſie geſagt, daß alle Schä⸗ 
den mit einem Male beſeitigt werden können? Es iſt dies keineswegs ge⸗ 
ſchehen und ich muß vor einer derartigen Auffaſſung warnen. Wir glauben, 
daß durch eine einbeitliche Leitung große Verbeſſerungen im Eiſenbahnweſen 
eintreten werden, Erleichterung des Verkehrs und Erſparniß von Koſten; aber 
wir ſind nicht der Meinung, Phantaſiegebilde, wie ſie etwa die Preſſe in 
Ausſicht ftellt, zu erfüllen. 5 

Wenn der Abg. Richter nebenbei auf die von mir angeordnete Herab: 
ſetzung der Gilligkeit von Retourbillets auf zwei Tage bingewieſen bat, ſo 
möchte ich ibm daran erinnern, daß von der Köln⸗Mindener Bahn vom liten 
Oclober 1875 ab die Giltigkeit der Retourbillets von drei auf zwei Tage 
berabgeſetzt iſt, daß die Berlin⸗Anhalter, Berlin-Stettiner, Berlin⸗Magde⸗ 
burger, Berlin⸗Leipziger, Berlin⸗Halberſtädter, Berlian⸗Hamburger Bahn im 
vorigen Jahre daſſelbe gethan haben, und daß in der Conferenz des Tarif⸗ 
verbandes in Braunſchweig beſchloſſen wurde, die Giltigleitsdauer der Re⸗ 
tourbillets überhaupt auf den Tag der Ausgabe zu beſchränken. Und wenn 
Sie nun bören, daß ich den Mittelweg eingeſchlagen und die Dauer auf 
zwei Tage zugelaſſen habe, ſo werden Sie jedenfalls eine beſſere Meinung 
ven mir bekommen. Man brauchte mir gegenüber auch nicht die Bedeutung 
der Privatbahnen zu vertbeidigen. Wir wiſſen ſehr wohl, was ſie in der 
Vergangenbeit geleiſtet baben, wohl aber wiederholen wir hier, es iſt abſolut 
nothwendig, das Staatsbahnnetz zu conſolidiren. Wenn ich den Abgeord⸗ 
neten Richter recht verſtehe, fo will er keine Conſolidation der Staatseiſen⸗ 
bahnen, keine Vermehrung des Staatseiſenbahnnetzes und keine unmittelbare 
Auificht des Reiches über die Bahnen. Wenn man aber eine derartige Auf⸗ 
faſſung theilt, fo kann man nur den Rath geben, die Staatsbahnen zu ber: 
kaufen. Zu dieſem Ziele muß man kommen. Die Regierung will aber mit 
dieſer Vorlage nur die Verſaſſung des Reiches zur Wahrheit machen (Hört! 
Hört!). Der Abg. Richter meint, daß man auch durch andere Mitlel zu 
viefem Reſultat kommen kann und verweiſt auf ein Reichseiſenbahngeſetz. 
Bekannt ich ſind zwei Verſuche gemacht, der eine unter dem Präſidenten von 
Scheele, der andere unter dem Präſidenten Maybach. Die beiden Entwürfe 
unterſcheiden fi Darin, daß der erſte nur ein mittelvares Aufſichtsrecht des 
Reiches über die Eiſendahnen anerkannt wiſſen will und daß in erſter Linie 
das Aufſichtsrecht durch die Einzelſtaaten und erſt in zweiter Linie durch 
das Reich ausgeübt werden müſſe; während der zweite Entwurf direct und 
entſchieden den Grundſatz der unmittelbaren Auſſicht des Reiches zur Uns 
wendung bringt. Ich ſelbſt kann nich den verſchiedenartigen und reichen 
Erfahrungen, die ich auf dieſem Gebiete gemacht babe, nur mit aller Ent: 
ſchiedenheit ausſprechen, daß ein Nebeneinanderwirlen der Behörden der 
einzelnen Staaten und Reichsbehörden in Bezug auf das Auſſichtsrecht auf 
die Dauer eine poſitive Unmöglichkeit ſei. Es laſſen ſich bei dieſem Neben⸗ 
8 nun und nimmermehr glückliche Zuſtände herbeiführen. 

ehr wahr! 

Gerade dieſer Zuſtand wird, ohne daß die betheiligten Perſonen es viel⸗ 
leicht wollen, zu einer Quelle forigeſetzter Reibereien, ganz abgeſehen davon, 
daß auf einem Gebiete, wo doch vorzugsweise die Schnelligkeit herrſchen ſoll, 
durch die Vielſchreiderei und Complicirtbeit der Bebörden alle Geſchafte in 
einer Weiſe verlängert und verzögert werden müſſen, die ſelbſt auf einem 
Gebiete, wo Promptheit und Kürze der Zeit weniger dringend nölbig find. 
nicht geduldet werden kann. (Sehr wahr! Zuſtimmung) Ich muß daher 
als preußischer Handelsminiſter nochmals poſiiw aueſprechen, daß ein der⸗ 
artiger Weg, wo ein gleichzeitiges Nebeneinanderwirlen der Einzelſtaaten 
und der Reichsbehörden ſtattfindet, von uns nicht beſchritten werden kann. 
Daß unſere Vorſchläge, wie fie in dem zweiten Entwurf niedergelegt waren, 
auf Widerſtand ſtoßen würden, war ja natürlich und vorauszuſehen, und 
vom Standpunkt der Einzelſtaaten laßt ſich dieſer Einſpruch, wie er tbat⸗ 
ſächlich gegen den zweiten Entwurf erhoben wurde, leicht verſtehen. Wenn 
beiſdielsweiſe eines der Mitglieder jener Conferenz ausſprach: „Jede Er- 
weiterung des Aufſichtsrechts des Reiches greift in das Beſteuerungsrecht 
der Landesregierungen ein. Es handelt ſich aber bei Uebertragung des 
Aufſichtsrechts auf das Reich in ſolchen Bundesſtaaten, die überwiegend 
Staatsbahnen haben, zugleich um die Uebertragung ſolcher Befagniſſe, welche 
die Regierung mit den Ständen des Landes theilt; das ſtandiſche Controls 
recht und Steuerbewilligungsrecht wird erheblich beeinträchtigt, wenn die 
allgemeine Aufſicht über die Eiſenbahnen auf das Reich übertragen wird“, 
— fo find dieſe Bedenken vom Standpunkt der Einzelſtaaten wohb erklärlich. 
Es iſt behauptet worden, die preußiſche Regierung habe anderen Staaten in 
dieſer Vorlage bezüglich ihres Verhaltens Vorwürfe gemacht. Dies iſt un⸗ 
richtig. Die preußiſche Regierung verſtebt viefen Standpunkt und weiß ihn 
zu würdigen. Andererſeits aber iſt es eine Forderung des deutſchen Volkes, 
daß das deutſche Eiſenbahnweſen auf den neueren Grundlagen im Intereſſe 
des Verkehrs regulirt wird, und daß vie Beitimmungen der Reichsverfaſſung 
verwirklicht werden. (Lebhafter Berfall, links.) 

Wenn man aber dem Reichstage einen Entwurf unterbreiten würde, 
wonach das Reich lediglich auf eine Controlirung der beſtehenden Verhalt⸗ 
niſſe in Deutſchland beſchränkt würde, ſo wird ein ſolcher Entwurf die Billi⸗ 
gung des Reichstags nicht finden; es würden vlelmehr die beftigſten Angriffe 
gegen die Reichsregierung gerichtet werden, weil fie ihre Pflicht dem Lande 
gegenüber nicht erfüllt. Das deutſche Volk verlangt, wenn ein Geſetz über 
die Beaufſichtigung des Eiſeubahnweſens erlaſſen wird, daß dann die Reichs⸗ 
aufficht in unmittelbarſter Weile ſich geſtaltet. Steht nun dieſer An⸗ 
ſpruch des deutſchen Volkes im Widerſpruch mit den Einwendungen der 
Bundesregierungen, jo muß eine Löſung verſucht werden, durch welche man 
beiden Theilen gerecht wird. Im dbundesfreundlichſten Sinne, unter der 
größten Berückſichtigung der Sonderintereſſen der Bundesglieder iſt die 
preußiſche Regierung mit dem gegenwärtigen Vorſchlage vorgegangen. Wir 
uͤberlaſſen —— Bundesgenoſſen, od ſie uns auf dieſem Wege zur Löſung 
der Sache ihrerſeits ebenfalls folgen wollen. Kommen ſie zu dieſer Ueber⸗ 
zeugung nicht, jo wird Niemand ihre Enijhläffe zu beeinfluſſen verſuchen. 
Wir haben nach reiflicher Ueberlegung geglaubt, Ibnen dieſen Vorſchlag 
machen zu ſollen. Indem die preußiihe Regierung dieſen Vorſchlag dem 
boben Hauſe unterbreitet, handelt es ſich einmal darum, die Forderanz der 
Verfaſſung zu erfüllen, andererſeits eine Löſung der Frage Ferveihulabren, 
ohne dabei berechtigte Jatereſſen Anderer zu ſchädigen. Der Abg. Richter 
ſagt, daß gerade durch dieſen Vorſchlag wieder herbeigeführt werde, was man 
beiſpielsweiſe durch die Errichtung des Reichseiſenbahnamtes habe beſeitigen 
wollen, daß wenn die Uebernahme dieſer Verwaltung die Kenntniß der Ver⸗ 
bältniſſe bei den Reichsbehörden auf der einen Seite vermehre, auf der an⸗ 
deren Seite mit der beſſeren Eckenntniß die Unſchuld verloren gebe. (Heiter⸗ 
eit.) Ich meine mit dem Abg Lasker zunächſt, daß der Reichstag dieſe 
Frage zu erwägen und daß er ſeinerſeits die erforderlichen Cautelen zu treffen 
baben wird. Andererſeits muß ich aber jagen, daß diejenigen, die damals 


pjeinen lebhaften Antheil an der Schaffung des Reichseiſenbahnamtes genom⸗ 


men haben, beiſpielsweiſe der Abg. Lasker, keineswegs einen Widerſpruch 
darin finden werden, wenn die Reichsgewalten ſich im Beſitz der Eiſen⸗ 
bahnen befinden. Wenn die Behauptungen des Abg. Lasker richtig find, fo 
gehört zu einer ſchöpferiſchen Thätigkeit auf dem Gebiete des Eiſenbahn⸗ 
weſens die Verwaltung von Bahnen. Weil wir keine Scheinaufſicht, ſondern 
eine wirkliche Thätigkeit der Reichsbehörde wollen, ſchlagen wir dieſen Weg ein. 

Wenn der Abg. Richter ferner gegen unſere Vorlage vorbringt, daß die 
localen Intexeſſen durch dieſelbe gefährdet werden, jo iſt dies nicht richtig, 
da ja bei Annahme des Entwurfs die einzelnen Staaten immer noch die 
Beſugniß haben, locale Bahnen zu bauen und ſolche ſogar an Dritte zu 
coneeſſioniren. Was außerdem die erwähnten Differenzialtarife anbetrifft, 
fo werden wir dieſelben, da wo wirkſame Intereſſen im Inlande durch die: 
ſelben zu pflegen ſind, nicht beſeitigen können; aber es läßt ſich auch nicht 
verkennen, daß eine einheitliche Leitung durch das Reich derartige Tarife 
wird beſeitigen müſſen, wo ſie die Intereſſen des Landes ſchädigen. Sowohl 
die Reichsbebörde, wie die preußiſche Landesbehörde hat dieſem Gegeuſtand 
ihre volle Aufmerkſamleit zugewendet. Preußen it aber um fo mehr in der 
Lage, dem Reiche ein derartiges Anerbieten bezüglich feiner Bahnen zu 
machen, als dieſer Staat ſich in der Notwendigkeit befindet, wie die be: 
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ſchloſſenen Vorlagen des vorigen Jahres beweiſen, feinen Staatsbeſitz zu 
conſolidiren. — Dies Moment führt mich auch auf einen zweiten Punkt, der 
in der Vorlage kurz berührt iſt, und den ich dier erwähnen will. Es iſt dies 
die Conſolidirung unſeres Staatsbahnnetzes. Der Abg. Richter hat gegen die 
Vorlage angeführt, daß fie das ausſchließliche Staatsbahnſyſtem als Princip 
auſſtelle; das ſteht aber in der Vorlage nicht. Wir haben zwar das Ber 
dürfniß, unſer Staatsbabnnetz auszudehnen und zu conſolidiren, keineswegs 
aber alle Privatbahnen für den Staat oder das Reich zu erwerben. Die 
Löſung dieſer Frage überlaſſen wir der künftigen Geſetzgebung und den kom⸗ 
menden Generationen. Nun wird die Abſicht der Regierung als eine ſolche 
dingeftellt, welche mit allen guten wirthſchaftlichen Traditionen breche. Ich 
könnte vieles für das Gegentbeil aus unſerer um das Eiſenbahnweſen ver⸗ 
dienſtreichen Vergangenheit anführen, beſchränke mich aber auf die Erwäh⸗ 
nung deſſen, was in dieſer Beziehung auf dem vereinigten Landtage des 
Jabres 1847 perhandelt wurde. Damals haben ſich dem früheren Zinanz⸗ 
miniſter von Bodelſchwingh gegenüber in Rückſicht auf die bekannten Ver⸗ 
handlungen des Jabres 1842 über die Geſtaltung unſeres Eiſenwahnweſens, 
wobei durch die Uebernahme von Zinsgarantien und durch quotenweiſe Be⸗ 
theiligung Seitens des Staates an den Bahnen die Amortifation des Actien⸗ 
capitals, alſo ein ähnliches Ziel, wie unſer jetziges, erſtrebt wurde, Männer 
wie die Abg. Hanſemann, v. d. Heydt und ſogar Parteigenoſſen des Abg. 
Richter, wie der hochverehrte Harkort, für die Nolhwendigkeit der Ausdehnung 
des Staatsbahnſyſtems ausgeſprochen. . 

Mit feiner Itonie wird derſelbe Gedanke dargelegt in einer Broſchüre 
aus dem Jahre 1835, welche ſicherlich ausgegangen iſt von einem Manne, 
der im Lande bochgeachtet daſtebt und demſelben vielfach genützt hat. (Rufe: 
Wer ift der Verfaſſer?) Ich vermuthe, daß es der ſpätere Finanzminiſter 
Campbauſen war. (Heiterkeit) Ich bringe jetzt Belege aus der neueren 
Zeit. In der Eiſenbahn⸗Tarifcefoem⸗Enquete⸗Commiſſion, wo verſchiedene 
Separalvota abgegeben wurden, erklärten die Herren v. Wedell und Stumm, 
„die Verkehrsintereſſen erheiſchen immer gebieteriſcher, daß gleichzeuig mit 
dem einheitlichen Tarifſyſteme eine gemeinſchaftliche Grundlage für die Höhe 
der Tariſſätze zur Einführung gelange, daß überhaupt die deulſchen Eſſen⸗ 
babnen, dem Charakter der öffentlichen Transportanſtalt entſprechend, auf 
allen Gebieten nach gleichen Normen und als einheitliches Netz verwaltet 
werden. Bei dem heutigen Beſitznande der deutſchen Bahnen laſſe ſich dieſe 
Forderung nicht durchführen, odne berechtigte Privatintereſſen erheblich zu 
ſchadigen; es erſcheine deshalb als zwingendes Bedürfniß der Verkehrs⸗ und 
allgemeinen Wirthſchaftsintereſſen, daß die Herſtellung eines einheitlichen 
über ganz Deutſchland ſich erftredenden Reichseiſenbahn⸗ Netzes herbeigeführt 
werde.“ — In gleicher Weiſe erklärten die Herren Delbrück und Bergmann, 
daß die Durchführung eines ganz Deutſchland umfaſſenden einheitlichen 
Tarifſyſtems nothwendig die Herſtellung eines einheitlichen über ganz Deutſch⸗ 
land ſich erſtreckenden Reichseiſenzahn⸗Netzes im Gefolge haben müſſe, ſei 
es, daß dieſes durch Ankauf der Bahnen, ſei es, daß es durch andere Com⸗ 
binationen bergeſtellt werde, wenn nicht ſtets wieder neue, den Verkehr tief 
ſchädigende Wirrniſſe entſteden, oder durch an ſich unberechtigte Uebergriffe 
in wohlerworbene Rechte jbwere Verluste für Einzelne und für den National 
wohlſtand eintreten ſollen.“ Ich will ferner nur anführen, daß der Beri 
der Eiſenbahn. Unterſuchungs⸗Commiſſion am Schluſſe ausſpricht, daß es di 
Aufgabe des Staates fei, das Eiſenbahnweſen in die eigene Hand zu nehmen 
und daß der Staat dieſes Ziel mit aller Energie zu verfolgen habe. Der 
Abg. Richter hat allerdings die Staatseiſenbahnen gleichſam als die Quelle 
alles Uebels bezeichnet; ich übertreibe vielleicht etwas. (Abg. Richter: Sehr!) 

Nun, daß die Uebertreibung doch nicht ſo ſehr weit gehe, beweiſt die Be⸗ 
hauptung des Abg. Richter, daß die Beſtrebungen wegen einer Tarifreform 
an dem Widerſtande der Staatsbahnen geſcheitert ſeien. Es iſt das keiges⸗ 
wegs der Fall. Sie find geſcheitert an dem Widerſpruche des Bundesralbes, 
weil auf Grund der Beſchlüſſe der Delegirtenconferenz der Privaibahnen ein 
befriedigendes Reſultat nich: zu erreichen war. Ich Nn mich zum Schluß 
dabin: Wir beabſichtigen 1) eine Löſung der beſtehenden unbalibaren Ver⸗ 
hältniſſe auf dieſem Gebiet im Sinne der Reichsverfaſſung unter Schonung 
der beſtehenden anderweitigen Intereſſen, insbeſondere auch unſerer Bundes⸗ 


genoſſen, und 2) eine derartige Ausdehnung des Staatseiſenbahnſyſtems, daß 


dadurch die öffentlichen Intereſſen nach allen Seiten hin gewahrt werden. 
Nehmen Sie die Vorſchläge der Regierung an, ſo werden Sie Ihr Votum 
im Sinne der Reichsverfaſſung abgegeben haben (Beifall). 

Abg. Berger: Wenn man den Miniſter Achenbach hört, ſo könnte Jeder 
zur Auſicht kommen, als wenn die Gegner der Vorlage ausnahmslos An⸗ 
hänger der Privatbahnen ſeien, und wenn ich noch die Eiklärungen der oſſi⸗ 
cibſen Preſſe hinzunehme, fo werde ich lebhaft an einen Vorgang erinnert, 
den ich vor mehr als einem Decennium von der Tribüne des Hauses als Zus 
ſchauer mitanſah, als zur Zeit der neuen Aera der betreffende Miniſter ſeine 
Rede mit den Worten ſchloß: „Wer feinen König und ſein Vaterland liebt, 
der wird für die Vorlage ſtimmen“, worauf der nächſte Redner, der Abg. 
v. Blankenburg, ein Freund des jetzigen Miniſterpräſidenten Fürſten B.smarck, 
ſeine Erwiderung folgendermaßen begann: „Ich liebe meinen König und mein 
Vaterland und werde gegen die Vorlage ſümmen“. Ebenſo wurde jetzt von 
der officiöfen Preſſe ausgeſprochen, wer ein Freund der Eiſenbahnen und ein 
reichstreuer Bürger ſei, müſſe für die Vorlage ſtimmen, und ich erkläre dem 
gegenüber, als ein eifriger Freund der Eiſenbahnen. als ein Mann, der dem 
Fürſten Bismurck dankbar iſt dafür, daß er in der Einigung Deutſchlands die 
Ideen zur Erfüllung gebracht hat, die meine Partei ſtets vertreien: ich werde 
gegen die Vorlage ſtimmen. Wenn ich mir nun dieſelbe anſehe, ſo muß 
ich mir ſagen, daß heutzutage derartige Projecte nicht fertig entſpringen, wie 


Minerva aus dem Kopfe des Zeus. Von wem it denn nun eigentlich der 


Gedanke dazu ausgegangen? 

Im Jahre 1867 bei Aufſtellung der Norddeutſchen Bundes⸗Verfaſſung 
wäre dazu doch eine jo günftige Gelegenheit geweſen, und Niemand iſt das 
mals auf dieſen Gedanken gekommen; 1871 war eine neue paſſende Ge⸗ 
legenheit da u und man bat den Gedanken dennoch mit keiner Silbe berührt; 
weiterhin, als die große Corruption im Eiſenbahnweſen eingetreten war und 
der Abg. Lasker ſich das große Verdienſt erwarb, dieſelbe aufzudecken, hat 
er kein Wort von jener Idee geſprochen; es wurde dann die Unterſuchungs⸗ 
Commiſſion eingeſetzt, und Sie finden in dem voluminöſen Bericht derſelden 
nirgends, daß der Staat Eigenthümer und General ⸗Entrepreneur aller Eiſen⸗ 
bahnen werden möchte, man kam wobl auf die Erörterung einer Beſeitigung 
der unerträglichen Thalſache, daß der Staat gleichzeitig Eigenthümer von 
Bahnen iſt und die Oberaufſicht über die Privatbahnen hat, aber von Kauf 
und Verkauf der Eiſenbahnen, wie es jetzt projectirt worden, iſt nirgends die 
Rede geweſen; ebenſowenig, als im Jahre 1873 das Reichseiſenbahnamt ein⸗ 
gerichtet wurde; auch 1875 bei der großen Tarifdiscuſſion verfiel man nicht 
alf dieſen Gedanken, ſondern es wurde die vorhin erwähnte Tarif⸗Enquete⸗ 
Commiſſion unter dem Bu des Herrn v. Wedell⸗Malchow eingeſetzt. Nun 
bat allerdings der Miniſter Achenbach vorhin eine Stelle vorgeleſen, in der 


von dem Heren v. Wedell jenem Gedanken Ausdruck gegeben wird, aber ich 


glaube bei aller Hochachtung, die ich vor meinem verehrten Gönner v. Wedell 


babe, nicht, daß er der eigentliche Vater des Gedankens iſt; ich glaube, daß 
er, indem er den Gedanken ausſprach, mehr empfangender, weiblicher Natur 
geweſen iſt (Heiterkeit), und es war mir die Bemerkung des Collegen Richter 
geſtern ſehr intereſſant, daß ein Herrenhausmitglied der Vater geweſen iſt. 
Ich will nun deſſen Verdienſte in keiner Weiſe ſchwächen, aber ich glaube, 
daß einer meiner Wähler, ein unverdorbener weſtfäliſcher Landmann, in Ber 
zug auf die Vaterſchaft des Gedankens viel näher gekommen iſt, wie Graf 
Stolberg, indem er ſagte: ich glaube, der Herr Präfivent des Reichzeiſen⸗ 
bahnamtes hat ſeinen Entwurf des Reich seiſenbahngeſetzes nicht jo zur Anz 
nahme bringen können, als er gern wollte, und da dat er ſich hinter den 
Reichskanzler geſteckt, und da derſelbe augenblicklich keine große Frage in der 
Hand bat — die Clericalen find ja auf dem Rückzuge — (Heiterkeit), jo bat 
er mit Begierde das aufgegriffen, und ſo iſt die Vorlage entſtanden. Ich 
habe dieſe Mittbeilungen entgegennehmen müſſen und bin ſchließ lich bei dem 
1 8 7 Worte ſtehen geblieben: mater certa, pater semper incertus est. 

eiterkeit. 

„Ich habe übrigens bei meiner Reiſe nach Weſtfalen dort ebenſowenig wie 
bier die große Bewegung gefunden, welche nach der officiöfen Preſſe dieſe 
Frage hervorgerufen haben ſoll, ſondern man iſt dort im Allgemeinen An⸗ 


f 


pri 


ö Te 9 g 3 — Pen Cure 
Hänger des gemiſchten Syſtems, das uns fo viele Bahnen verſchafft 
Ber dem Studium der Vorlage fiel mir formell ſoſort auf, daß ſeit meiner 
11 jährigen parlamentariſchen Praxis kein Geſetz von dieſer Wichtigkeit in 
einem fo einfachen Kleide uns vorgelegt worden, wie dieſes; das Begleit⸗ 
ſchreiben, die Allerhöchſte Ermächtigung und der Entwurf felbit tragen von 
miniſterieller Seite nur die Unterſchrift Dr. Achenbach — Achenbach vorn, 
Achenbach hinten und Niemand dahinter (Heiterkeit); nach dem bisherigen 
Uſus hätten doch mindeſtens die beiden intereſſirten Miniſter und der Miniſter⸗ 
Präſident unterzeichnen müſſen. Was den Miniſter anbeirifit, der die Verant⸗ 
wortlichkeit allein übernommen hat, ſo konnte ich bei deſſen Antecedentien 
dies für ſehr möglich halten; doch wenn mein College Richter daraus ſeine 
Privatmeinung ziebt, daß er den Ausführungen des Herrn Miniſters keine 
bobe Bedeutung beilege, jo habe ich zu viele Achtung vor dieſem, um ihnen 
keine Bedeutung beizulegen, beſonders da die Erklärungen deſſelben, in denen 
er ſich als entſchiedener Anhänger des gemiſchten Syſtems hinſtellte, in dem 
ſolennen Momente ſeiner Vorſtellung im Abgeordnetenhauſe am 15. März 
1873 abgegeben wurden. Der Herr Miniſter bat allerdings beute wiederum, 
wenn auch mit bedeutender Reſerve, eine äbnliche Erklärung abgegeben, 
aber ich glaube, daß dies, ebenſo wie vom Reichskanzler, nur Taktik war, 
wenn man ſich gegen den Gedanken ſträubte, als ob nicht blos die Stagts⸗, 
ſondern auch die Privatbahnen an das Reich Übergeben ſollten. Herr College 
Lasker hat geſtern geſagt, wir möchten das Gefechtsfeld nicht weiter aus⸗ 
dehnen, ſondern uns an die Vorlage halten. Wenn wir ihm dieſen Gefallen 
tbäten, jo würde dies äußerſt angenehm für ihn fein, und wir würden auf 
den Kern, die Unification aller Bahnen mit dem Reich, gar nicht kommen. 
Er erinnert mich da unwillkürlich an einen jungen Mann, der den Vater 
ſeiner Geliebten um die Einwilligung zur Verlobung bittet und als der 
Vater Bat: „Ja, wie ift es denn mit der Verheirathung und auf welche 
Weiſe willſt Du die aus dieſer Che hervorgehenden Kinder erhalten?“ dem: 
ſelben dann antwortet: „Um dieſe Frage handelt es ſich vorläufig noch nicht; 
Heller 0 nur Ihre Zuſtimmung zur Verlobung. (Sehr gm! Große 
eiterfeit. 
Man bebt jetzt die Vorzüge der Staatsbahnen bis in den Himmel, obne 
die Privatbahnen irgend zu erwähnen. Ich bin gewiß ein Anbänger der 
Staatsbahnen, aber wenn man Alles vergeſſen will, was die Privatbabnen 
u das Land geleiſtet haben, dann zwingt mich mein Gerechtigkeitsſinn, 
eugniß für fie abzulegen. Wie wäre es dem capitalarmen Deutſchland 
möglich geweſen, jo viel Bahnen zu bauen, wenn nicht das Pribatcapital 
eingetreten wäre? Der preußiſche Staat hat ziffermäßig gar nichts für die 
Privatbahnen geleiſtet, ſondern eine reichliche Einnahmequelle aus denſelben 
gehabt. In den letzten 30 Jahren find dem Staate aus den Zinsgarantien 
und dem Antbeil am Capital große Einnahmen erwachſen. Frankreich ſetzt 
bei feinem Syſtem jährlich enorme Summen aus Staatsmitteln zu und 
Belgien ſah ſich genölhigt, vom reinen Staatsbahnſyſtem zum gemiſchten 
ag ge Aehnlich ſtellt ſich das Verbältniß in Holland und der Schweiz. 
ch gebe in einzelnen Fäuen den Motiven Recht, welche die Concurrenz⸗ 
ahnen eine Verſchleud erung des Capitals nennen. Das Geſetz vom Jahre 
1838 verbietet Concurrenzbahnen im Intereſſe der Privatbahnen was viel⸗ 
leicht damals feine Berechtigung hatte. Der Artikel 41 der Reichsverfaſſung 
des Yabres 1867 hob dieſes Verbot auf. In Folge deſſen entſtanden Con⸗ 
currenzbahnen, die beſſer unterblieben wären. Eine ſolche Capitalvergeudung 
kommt auch auf anderen Gebieten vor und ſie wäre wohl unterblieben, 
wenn die Regierung, dem Wunſche des Hauſes gemäß, einen Eiſenbahnbau⸗ 
plan entworfen, dem Haufe zur Genehmigung vorgelegt und die Conceſſions⸗ 
nachſucher auf denſelben verwieſen hätte. Das hatte, obwobl es ſehr 
ſchwierig ift, viel genützt. Die Motive find des Lobes für die Staatsbahnen 
voll und nach den Ausführungen des Handelsminiſters ſollte man glauben, 
daß, wenn wir nur Staatsbahnen hätten, das tauſendjährige Reich der 
Glückſeligkeit für die Bahnen ſei gekommen. Solche Phantaſien werden 
durch die nüchterne Wirklichkeit zerſtört, und unſere preußiſchen Staalsbah⸗ 
nen, die nicht bewunderungswürdig ſind, übertreffen noch die baieriſchen, wo 
es doch nur Staatsbahnen giebt. In Rheinland und Weſtfalen wird Ihnen 
aber jeder Menſch die Köln⸗Mindener Bahn, welche eine Privatbahn it, als 
die beſtverwaltete nennen. a 
In dieſem Sinne hat ſich der Handels miniſter bereits wiederholentlich 
ausgeſprochen. Ich könnte Ihnen viele Beiſpiele von dem energiſchen Vor⸗ 
gehen der Privatbahnen und dem ſchlaffen vieler Staatsbahnen geben. Vor 
mehreren Jahren war, wie Sie wiſſen, die günftige Conjunctur für die Elſen⸗ 
induſtrie und Jeder ſuchte damals die hohen Preiſe zu benutzen, um Eiſen 
zu verkaufen. Was fell man nun dazu ſagen, wenn vor mehreren Monaten 
eine Annonce einer königlichen Eiſenbahnverwaltung erlaſſen wurde, worin 
dieſe ein Quantum alten Eiſens in der enormen Höhe von 12.644,00 Pfund 
offerirte, eine Menge, die ſeit mehreren Jahren liegen geblieben war einfach 
aus dem Grunde, weil Niemand in der Direction hieran gedacht hatte, und 
der Bahn iſt aus der Nichtbenutzung jener Conjunctur ein Schaden von 
100,000 Thalern erwachſen, und das iſt doch bei dem jetzigen Stande der 
Dividenden kein geringer Gegenſtand. Die Verwaltung ſtellt ſich bei den 
rivatbahnen um 10 Procent niedriger, als bei den Staatsbahnen; Herr 
iniſterialdirector Weishaupt ſuchte allerdings neulich das Gegentheil dar⸗ 
legen, indem er Jade daß ſowohl Staats: wie Privatbahnen nur mit 
ſſer kochten; das iſt allerdings richtig, aber nur mit dem einen Unter: 
ſchiede, daß die Privatbahnen weniger Köche dazu gebrauchen. (Heiterfeit.) 
un glaubt man, daß mit der Centraliſtrung die Koſten ſich vermindern 
würden. Dies iſt allerdings in Bezug auf die Details der Fall, aber an⸗ 
dererſeits wird das leitende Perſonal bedeutend erhöht. Ganz ähnlich ver⸗ 
hält es ſich auf anderen induſtriellen Gebieten, z. B. in der a 
und ich kann Ihnen hier ein eclatantes Beiſpiel anführen. In Weſtfalen 
gar man drei local völlig getrennte Eiſenwerke einheitlich zu verbinden. 
an ging von dem Giundſatze aus: Je größer die Capitalien, je bedeuten⸗ 
dere Leiſtungen. Man ſchuf daher die Dortmunder Union, indem man drei 
räumlich auseinander liegende und für ſich allein hinlänglich große Werke 
combinirte und jo ein Ungelbüm von Unternehmen herſtellte. Sie 75 55 
Alle das Reſultat dieſer über die Gebühr binausgebenden Centraliſation. 
Dieſelbe Erfahrung werden Sie auf dem Gebiete des Eiſenbahnweſens machen. 
Daß das Maß deſſen, was von einem Punkte verwaltet werden kann, wie 
der Abg. Richter ſagte, nicht 1500 Kilometer überſchreiten dürfe, das fehen 
Sie an der Einſezung der Eiſenbahn⸗Betriebscommiſſionen bei unſeren 
Staatsbahnen ſelbſt. Mer, 
Außerdem müſſen wir zugeben, daß auf techniſchem Gebiete bei den Privat: 
bahnen viel weiter gebende Fortſchtitte gemacht find, als wie bei den Staats⸗ 
bahnen. Wem verdanken wir denn den großen Foriſchritt des Einpfennig⸗ 
tarifs? Der Abg. Hammacher, von dem die Initiative ausging, hat viel 
mehr Unterſtützung für ſeine Zwecke bei den Privatbahnen als bei den Staats⸗ 
babnen gefunden. Ich muß ferner erwähnen, was der Abg. Richter auch 
berührte, daß, je mehr der Staat Industrie treibt, in dem Beamienkörper, 
auch wenn er ſonſt noch ſo gut verwahrt iſt, für Corruption Gelegenbeit 
findet. (Sehr wahr!) Ein eniſchiedener Anhänger der Regierungsvorlage 
im Reichstage fragte mich, ob ich ihm nicht ein Univerſalgenie für die Eiſen⸗ 
bahnen, wie es Stephan füs die Poſt ist, vorſchlagen könne, und zu meinem 
Bedauern mußte ich es verneinen, da die Ceutraliſation zu groß iſt und über 
die Kräfte des Einzelnen hinausgeht. Wenn das wahr iſt, dann werden wir 
ſpäter eine gleiche Verwaltung haben, wie jetzt, oben Gerichtsaſſeſſoren, die 
für das Amt nicht vorbereitet find und das techniſche Element zurückdrängen, 
und unten civilverſorgungsberechtigte Unterofficiere. (Heiterkeit) Mit einem 
ſolchen Perſonal können Sie eine große Staats⸗Jaduſtrie nicht leiten. Ich 
mme jetzt zu der Tariffrage; denn man bat bödere Frachten in Ausſicht 
geſtellt, wenn nicht alle Eiſenbahnen Eigenthum des Reiches würden. Den: 
noch iſt es nicht gelungen, die Intereſſenten zu einer Agitation für die Vor⸗ 
lage zu bewegen. Der Abg. Richter hat bereits geſtern nachgewieſen, daß es 
nicht die Privatbahnen waren, von denen die Tariferhöhung ausgegangen iſt. 
Baiern ging 1873 mit feinen Staatsbahnen darin voran, Würtemberg und 
reußen folgten. Eine einheitliche Tariffeſtſetzung iſt nicht möglich, wenn die 
; laalsbevürfaiſſe für dieſelbe maßgebend find. Iſt doch auch unſer Eiſen⸗ 
bahnfonds zur Amortiſation des Pripatactiencaptals von den Koſten der 
Milſtärreorganiſation aufgezehrt worden. Aebnliche Erfahrungen haben wir 
im Jahre 1865 mit der Amortiſationsbeſeitigung der Köln⸗Mindener Bahn 
und im Jahre 1866 mit dem Verkauf der Weſtfäliſchen Staatsbahn gemacht. 
Das Exlraordinarium für die Eiſenbahnen iſt in dieſem Jahre bei uns zehn⸗ 
mal geringer als 1875, weil nach der Anſicht des Handelsminiſters die Eſſen⸗ 
babnen ſich nach den allgemeinen Bedürfniſſen des Staates zu richten haben. 
Genau fo wird es bei den Reichseiſenbahnen fein und bei der Vorliebe des 
Reichskanzlers für indirecte Steuern, wird er in den Eiſenbahntarifen cine 
geeignete Schraube haben. (Sehr richtig!) j 
Die Kleinſtaaten find gegen das Project; wird daſſelbe aber im Reichs 
tage angenommen, jo werden die Mittelſtaaten möglichſt hobe Beträge aus 
ihren Bahnen zu 5 5 ſuchen, um die ihnen verhaßten Matrieularbeiträge 
zu vermindern. Auf die Höhe des Ankaufscapitals will ich nicht weiter ein⸗ 
en kann nur das jagen, daß von einer landesüblichen Verzinſung 
keine Rede fein kann. Von einigen Seiten wird die Aufhebung der Diffe⸗ 
rentialtarife erwartet; davon kann aber keine Rede ſein, und ich freue mich, 
daß die Anhänger der Regierungs vorlage dieſe Iduſton ſelbſt zerftört haben. 
Keiner der Votredner hat aber über den Tenor der Regierungsvorlage ſelbſt 
geſprochen, ich will daher darüber noch Einiges jagen. Der erſte Saß lautet: 
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3 mit dem Deutſchen 
Seen durch welche“, und nun folgen die Poſitionen R 

ie nun aber dieſe koloſſale Vollmacht ad infinitum ertheilen, oder dieſelbe 
auf eine gewiſſe Zeitdauer einſchränken. Es kann doch nicht Ihre Abſicht 
fein, daß, wenn der nächſte Reichstag die Vorlage etwa ablehnt, das Geſetz 
immer fortdauere. Wenn es ferner beißt: „es ſollen gegen angemefien? 
Entſchädigung die preußiſchen Staatsbahnen auf das Reich übergehen,“ fo 
iſt das ein ſehr relativer elaſtiſcher Ausdruck. 

Verſteht man darunter den Satz für die Baukoſten, die doch bei unſeren 
Eiſenbabnen noch ganz und gar nicht feſtgeſtellt find? Oder berubt die „an⸗ 
gemeſſene Entſchädigung“ darin, daß der ſetzige Werth der im Betrieb befind⸗ 
lichen Bahnen bezahlt wird, oder wollen Sie eine Capitaliſirung des Extras 
ges aus den letzten 5 oder 6 Jahren vornehmen? Der angemeſſene Kauf 
preis, den der preußiſche Particularſtaat erhalten ſoll, muß doch natürlich 
consensu beider Theile limitirt werden; aber auf Seiten des Reiches ſpielt 
dabei ein Factor mit, der ſich in Anſehung der Eiſenbahnen ſeine Reſervat⸗ 
rechte vorbehalten hat. Das iſt Baiern. Und was die neuen Bahnen be⸗ 
trifft, die wir in den letzten vier Jahren in fo reicher Fülle und mit fo 
großem Capital bewilligt haben, ſoll das Reich dieſe Bahnen incl. Poſen, 
Hinterpommern und Hannover⸗Harburg auszuführen verpflichtet ſein, oder 
ſoll es nach ſeinem Gutdünken hierbei verfahren können? Wenn es ferner 
in den Motiven beißt, daß in Bezug auf die neuen Eiſenbahnbauten die 
Einzelſtaaten oder Preußen nicht behindert werden ſollen, ſo würde das 
allerdings auch zu ſchlimm ſein. Wo ſoll man aber nach Entziehung des 
Hauptfactors das Geld zu neuen Eiſenbabnbauten berbekommen? In den 
legten 5 Jahren beruht unſere ganze Eiſenbahnpolitik darin, daß die gut 
rentirenden Bahnen die ſchlecht rentirenden und neu anzulegenden in den 
erſten Jahren mit durchziehen müſſen. Wenn nun aber der preußiſche Staat 
die gut rentirenden Bahnen an das Reich übertragen ſoll. dann werden ihm 
die Fonds zu neuen Bahnbauten entzogen. Geht dieſe Vorlage durch, dann 
koͤnnen Sie, und namentlich in den öſtlichen Provinzen — ich mache Sie 
darauf aufmerkſam — dann können Sie für lange Sabre mit dem Eiſen⸗ 
babnbau in jeder Beziehung abſchneiden (Zuſtimmung), denn daß Sie in 
Kreiſen und Provinzen die Fonds für jo koſtſpielige Bauten aufbringen, 
muß ich nach meiner Kenntniß der Verhaltniſſe bezweifeln. ö 

Die Debatte hatte auf mich den Eindruck gemacht, als ob die Gegner 
der Vorlage dargeſtellt werden als radicale Anhänger der Privatbahnen, die 
der Ausführung der Artikel 41 bis 47 der Reichsverfaſſung ſtracks entgegen 
ſind. Anders war der Schluß der geſtrigen Rede des Reichskanzlers gar 
nicht zu verſtehen. Ich habe erklärt, daß wir die Ausführung dieſer Artikel 
ebenſo energiſch, wie die Emanation eines Eiſenbahngeſetzes wollen, aber daß 
wir uns firäuben, die Reform auf dem bier vorgeſchlagenen Wege vorzu⸗ 
nehmen. Das iſt die ganze Differenz. Steht denn in jenen Artikeln ein 
Wort von dem Ankauf eines ſo großen Eiſenbahncomplexes durch das Reich? 
Dieſe Artikel ſind bekanntlich — wie ich ſchon öfter im Reichstage nach⸗ 
gewieſen — in ſo elaſtiſchen Ausdrücken abgefaßt, daß ſie Gefäße ſind, in 
die jeder bineinfüllen kann, was ihm beliebt. Sie find Verheißungs⸗Para⸗ 
graphen, wie die Grundrechte in der preußiſchen Verfaſſung und haben, wie 
dieſe das Bedenkliche, hin und her gedeutet werben zu lönnen. Der Reichs⸗ 
kanzler hat uns erklärt, und der Handelsminiſter hat dem beute nicht wider: 
ſprochen, daß er ſich über die Haltung Preußens gegenüber dem Reichs⸗ 
Eiſen bahn⸗Amte getäuſcht habe. Der Grund dafür liegt auf der flachen 
Hand: weil der Handelsminiſter als College des Reichskanzlers ſich nicht 
einem Subalternen des letzteren unterwerfen kann. Die Mißſtände hängen 
alſo zuſammen mit der mangelhaften Organiſation des Reichs, hätten wir 
Reichs Miniſterien, fo wäre die Unterordnung der Parucularſtaaten viel 
leichter. Die erſte leiſe Andeutung des heutigen ungeheuren Weges erhielten 
wir im Reichstage in der Beantwortung der Interpellation des Barons 
v. Minnigerode über die Chancen eines Eiſenbahngeſetzes, als uns gefagt 
wurde, vielleicht müſſe die Löſung der heiklen Sache auf einem anderen 
Wege verſucht werden. Warum iſt denn das Reichseiſenbahnamt nicht mit 
der Einſetzung von Eiienbabn: Commiſſarien vorgegangen? Hatte doch das 
Abgeordnetenhaus, als es den preußiſchen Entwurf über die Commiſſariate 
verwarf, ziemlich deutlich auf dieſen Weg verwieſen. Warum werden uns 
denn die Directionen nicht namhaft gemacht, die einer gründlichen Reſorm 
des Eiſenbahnweſens hartnäckig widerſtreben? Daun wären wir eher in der 
Lage, Remedur zu ſchaffen. 

Ich ſchließe mit einer biſloriſchen Reminiscenz. Als im Herbſte 1866 in 
der ſogenannten Annexions⸗Commiſſion der Reichskanzler über den bevor⸗ 
ſtehenden Friedensſchloß mit Baiern interpellirt wurde, erklärte er, Preußen 
babe Baiern zu einer erbeblichen Geldcontribution und zur Abtretung aller 
ſeiner Beſitzungen nördlich des Mains zwingen können, er hielte dies jedoch 
für falſch, denn man könne unter Umſtänden den Gegner vernichten — wie 
es mit Hannover, Heſſen und Naſſau geſchehen — aber man müſſe einen 
Frieden mit ihm ſchließen, der demſelben die baldige Wiedervereinigung 
möglich mache. Auf vieler letzteren Baſis ſei der Friede mit Baiern dem 
Abſchluß nahe. Dieſer wahrhaft ſtaatsmänniſche Standpunkt fand damals 
den vollen Beifall der Commiſſion und das Jahr 1870 bat gezeigt, wie 
richtig er war. Ich habe an dieſen Vorgang erinnert, weil ich glaube, daß 
eine jo große Maßregel nur unter Zuſtimmung der großen Mehrheit der 
Bundesſtaaten und des Reichstages erſolgen darf. Haben denn die ſüd⸗ 
deutſchen Regierungen den Alliancen⸗Vertrag, den fie in der Form der deut: 
ſchen Reichsverfaſſung mit uns abgeſchloſſen, nicht ehrlich gehalten, fo daß 
fie eine rückſichts volle Behandlung in Bezug auf die Civilgeſetzgebung bean: 
ſpruchen können? Aber nicht allein die ſüddeuiſchen Regierungen, auch die 
treueſten Freunde des Reichs im Süden, der Abgeordnete Hölder an der 
Spitze, widerſtrehen der Vorlage. Sie bitten uns, die Schwierigk iten ihrer 
Lage zu berückſichtigen — und wie ſchwach ſie dort fitu'rt find, das wiſſen die 
Herren im Centrum am beten, die ja nur auf die Erbschaft warten. (Heiter⸗ 
kel.) Das einzige greifbare Reſultat dieſer Vorlage wird bei den Neu⸗ 
wahlen eine namhafte Verſtärkung der Centrumspattei in Süddeutſchland 
ſein. Ich ſchließe, wie ich begonnen: als treuer Freund und Förderer des 
Eiſenbahnweſens, als ein Mann, der entſchieden die Nothwendigkeit von 
Eiſenbabnreformen anerkennt, als Verehrer des Fürſten Bismarck und treuer 
98 Reichs ſtimme ich gegen die Vorlage. (Beifall bei der Fort ⸗ 

rittspartei 

Finanzminiſter Campbauſen: Der Vorredner begann feine Rede da⸗ 
mit, damit er unter dieſem Entwurf nur den Namen des Miniſters Achenbach, 
n icht den meinigen fand. Dieſe Bemerkung giebt mir Anlaß, Ihnen mitzu⸗ 
tbeilen, daß der Staatsminiſterialbeſchluß, durch den die Allerhöchſte Ermächti⸗ 
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deulung der Gifenbahnen im öffentlichen Verkehröinterefie nicht mehr die ge 
ige Beachtung fand. enn Privatdahnen die Richtung einſchlag an 
daß fie blos induftrielle Erwerbögefellihaften find, dann, m. H., fort mit ihnen 
Dieſe Richtung können wir für die Eisenbahnen nicht acceptiren. Für den Bau 
der Eiſenbahnen fest ja der Staat feine Macht ein, indem er ihnen das 
Expropriationsrecht einräumt; für den Betrieb der Eiſenbahnen muß ja der 
Staat vielfach feine Autorität eintreten laſſen, und es darf nie und nimmer 
mehr vergeſſen werden, daß die Eiſenbahnen zwar eine Rente abwerfen dürfen, 
Gd 27 ia Allem dazu beſtimmt find, öffentlichen Intereſſen zu dienen. 
ehr richtig. 

Dieſen Sag müſſen wir jetzt wiederum zur öffentlichen Erkeuntniß bringen, 
und wie bereits vom Handelsminister ausgeführt wurde, iſt die preußiſche 
Regierung ſchon ſeit mehreren Jahren auf dem Wege, dem Lande, ſo viel 
an ihr liegt, zu dieſer Erkenntuiß zu verhelfen. Die großen Eiſenbahn⸗ 
anleihen, die in den letzten 3 bis 4 Jahren gemacht worden ſind, dienen 
recht eigentlich dieſen Zwecken. Nun fragt man ſich: iſt es abſolut nothwen⸗ 
dig, daß die Eiſenbahnen, ſoweit ſie dem Staate gehören, von den Parti⸗ 
cularſtaaten an das Reich übergeben. Es mag ja nicht abſolut beſtritten 
werden können, daß nach den Schwierigkeiten, die jetzt das Staatseiſenbahn⸗ 
weſen hervorruft, ſich mögliherweile auch nicht geringe Schwierigkeiten eins 
ſtellen werden, wenn die Sache zur Angelegenheit des Reiches gemacht wird. 
Das läßt ſich ja zugeben. Aber läßt ſich denn andererſeits dieſe Wucht der 
Gründe beftreiten, die geſtern der Miniſterialpräſident, beute der Handels⸗ 
miniſter dafür ang führt bat, daß es im hohen Grade für die Förderung der 
allgemeinen Zwecke des Eiſenbahnweſens wünſchenswerth ſei, die Löſung der 

anzen Angelegenheiten in eine Stelle, in die hoͤchſte Stelle zu verlegen. 

ch kann nicht leugnen: überall, wo ich nur zu ſagen babe, es wird zum 
allgemeinen Wohl dem Reiche ein größerer Wirkungskreis gegeben, da kann 
ich nicht widerſteben, da unterſtütze ich die desfallſigen Vorſchläge. Hier be⸗ 
ehren wir von der preußiſchen Landesvertretung nichts, als die allgemeine 
Ermächtigung, mit dem Reiche zu verhandeln, Aufgabe des Reichstages und 
der verbündeten Regierungen wird es fein, zu unterſuchen, in welcher Weiſe 
dieſem Verlangen Folge gegeben werden kann. Wenn der Vorredner ver⸗ 
mißte, daß die Vollmacht, die ausgeſtellt werden ſoll, nicht an eine beſtimmte 
— geknüpft ſei, ſo möchte ich ſagen: lernen wir uns doch etwas beſſer 
vertrauen. 

Glauben Sie denn, daß, wenn die jetzige Regierung mit ihren Vorſchlä⸗ 
gen beim Reichstage nicht durchdrmgt, fie dann die Sache fo behandeln wird, 
als beſtände die Vollmacht per omaia saccula fort? Werden wir denn 
nicht die Notbwendigkeit anerkennen müſſen, dann die Sache mit einem künf⸗ 
tigen Landtage von Neuem zu verhandeln? Und wenn geſagt würde, der 
preußiſche Landtag wird, wenn die Verträge abgeſchloſſen ſind, nichts mehr 
dazu jagen können, jo erwidere ich: das wolle Gott verhüten! Wie ſollte 
denn die Stellung der Regierung zu dem Reichstage fein, wenn es dem preu« 
ßiſchen Landtage nicht geſtattet ſein follte, zu ſagen: Wenn mir der Vertrag 
nicht anſteht, ſo ſage ich nein! Alſo das kann nimmermehr mit Grund be⸗ 
fürchtet werden, daß wir dieſen wichtigen Vertrag, der ein ſo bedeutendes 
Geldintereſſe in ſich faßt, behandeln konnten, als ob er ein bedeutungsloſer 
Act ſei. Wenn der Vorredner gemahnt hat, nicht den Krieg zu ſuchen und 
die Verſöhnung zu wollen, ſo ſtimme ich mit ihm in dem Zwecke, den er 
vorführt, vollſtändig überein. Ich wünſche, daß dieſe jo mannigfache, fo 
ſchwierige, ſo wichtige Intereſſen berübrende Frage von allen Seiten im 
bundesfreundlichen Sinne geprüft und erwogen werden möge. Ich bin übers 
zeugt, wenn das geſchieht, fo wird das Reſultat nicht der Zuftand der Vers 
feindung, ſondern der Zuſtand des befeſtigten Friedens ſein. (Beifall.) 

Abg. Hammacher! Wenn wir ſchon wiederbolt der Anſicht begegnet 
find, daß wir durch Annahme dieſer Vorlage die Uebernahme ſämmtlicher 
deuiſchen Eiſenbahnen durch das Reich verlangen, ſo iſt das eine Verkehrung 
des Urtheils und der öffentlichen Meinung und ich conſtatire, daß den Mit⸗ 
liedern meiner Partei nichts ferner liegt, als die Aufitellung eines ſolchen 
Pralu ges. Wir wollen aber, daß in Zukunft Deutſchland ſtatt einer par⸗ 
ticulären eine deutſche Eiſenbahnpolitik treibe, denn zur Woblſahrt des deut⸗ 
ſchen Volkes iſt das Reich geſtiftet, und was Preußen betrifft, jo haben viel 
mehr, als ideale Güter, die wirthſchaftlichen Vorzüge und Berührungspunkte 
ihm Sympathieen und die Anerkennung als Vormacht im Reiche erworben. 
Die Eiſenbahnpolüik iſt es, die die Zukunft unſeres Landes beberrſcht, von 
ihr Bang die Concurrenzſähigkeit Deuiſchlands anf dem Weltmarkte ab und 
gerade Deutſchland, das ſeine Rohmaterialien weder an einem Punkte zu⸗ 
ſammen, noch, wie England und 3 in der Nähe des Meeres hat, iſt 
auf eine glückliche Enwickelung der Eiſenbahnfrage bingewiefen. Ich weiß 

ſebhr wohl, und gebe Herrn Richter darin vollkommen Recht, daß die Tarife 

ſich nicht willkürlich reguliren laſſen, daß die Concurxenz fie beeinflußt, aber 
überall gravitist die Höhe der Tarife nach der Höhe der Anlagekoſten, es 
kann nicht anders fein. Daraus folgt für mich, daß es unſer ernſteſtes Ber 
fireben fein muß, wie wir die günſtigſte Eiſenbahnpolitik ſchon jetzt auf feſte 
glückliche Grundlage zu bringen vermögen. Die franzöſiſche Regierung, auf 
die hingewieſen wurde, iſt in einer anderen Lage; fie hat das Recht, die Tas 
rife der Privatbahurn zu beſtimmen, der preußiſche Handels miniſter dagegen 
kann die Tarife nicht ſoweit herabdrücken, daß das Privatanlagecapital ges 
Lahe wird. Die Eiſenbahnen ſind öffentliche Verkehrsſtraßen. Des halb 
enthält der Geſetzentwurf in erſter Linie die Beſtimmung, das Reich 
ſolle in Zukunft einen unmittelbaren Einfluß üben können. 85 denke, obne 
dies iſt das Ahfſichts recht eine reine Chimäce. Nicht nur in ihrer ode auch 
in ihrer Leiſtungsfähigkeit in Bezug auf Bahnhöfe, Geleiſe ⸗Locomotlven, 
Halteſtellen ꝛc. ſollen die Eiſenbahnen dem offentlichen Bedürfniſſe genügen 
und — überdies den Beſtimmungen des Bundesraihs über die Tarife 
unterwerfen. . 

Dies iſt der Inbalt des Auſſichtsrechts: ich ſollte meinen, wer das Recht 
bat, dieſe Beſtimmungen durchzuführen, der bat auch das Eigenthum. Ich 
würde geneigt ſein, zu glauben, daß wir zeitweilig auch mit etwas weniger 
ſtraffen Beſtimmungen ausreichen würden, aber auf die Dauer nicht. Was 
die Vorredner zu Gunſten der Privatbahnen geſagt haben, könnte ich noch 
um Vieles vermehren, es giebt bei ihnen jo gut neben schlechten auch gute 
Directoren, wie bei den Staatsbahnen, aber die Verhällniſſe find ſtärker, 
als die vorübergehende Tüchtigkeit einzelner. Wir bedürfen der Clablirung 
einer ſtrammen, durchſchlagenden, deutſchen Eiſenbahn⸗Verwaltung, nament⸗ 
lich fremden Staaten, Rußland, Oeſterreich gegenüber iſt der Einzelne viel 
zu ſchwach, um feine Verkehrsintereſſen mit Erfolg vertreten zu können. 
Nichts liegt mir wie der NegierungSvorlage ferner, als die Leiſtung der 
Privalbahnen berabzudrücken, einen Gegenſaß zwiſchen ihnen und den Staats⸗ 
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gung zur Vorlage nachgeſucht wurde, von ſämmtlichen Mitgliedern des] bahnen zu erzeugen. Aber erinnern Sie ſich nicht der Klagen aus Würtem⸗ 


preußiſchen Staatczminiſterium einſtimmig gefaßt worden ift, und daß, wenn 
alſo mein Name nicht unter der Vorlage ſteht, ich es hiermit ausgesprochen 
haben will, daß ich die Verantwortlichkeit dafür mit übernehme. 


daß damit eine nollfländige Verurtbeilung des gemiſchten Syſtems im Eiſen⸗ 
bahnweſen ausgeſprochen wäre, daß wir alle Ewigke 
der Verdammniß übergeben wollten, dann hätte der Beſchluß einſtimmig 
nicht gefaßt werden können; ich würde nicht zu denen gehört haben, die das 
befürwortet hätten (Hört!) und ich vermuthe, außer mir auch noch andere 
nicht. Wir haben aber dieſe Frage nicht zu erörter⸗ gehabt, weil von keiner 
Seite die Unification ſammtlicher Bahnen ohne alle Ausnahme in den Hän⸗ 
den der Staatsgewalt befürwortet worden iſt. Ich bin alt genug, um die 
Entwickelung des Eiſenbahnweſens in Deutſchland von ihren erſten Ur⸗ 
ſprüngen an verfolgen zu können. Bei der vorhin erwahnten 
Broſchüre, die vielleicht irriger Weiſe mie zugeſchrieben worden iſt, bin ich 
ſchon ein claſſiſcher Zeuge geweſen; zu jener Zeit habe ich ſchon die Frage 
des Eiſenbahnweſens nach allen ihren Richtungen hin miterörtert. Deshalb 
bat es auch für mich nichts Befremdendes, wenn ich einen gewiſſen Wechſel 
in den Auffaſſungen über das Eiſenbahnweſen ſich vollziehen ſebe. 
Dürfte ich hier prophezeien, ſo würde ich Ihnen ſagen, daß der heutigen 
. wiederum eine andere folgen wird. (Sehr wahr!) Es giebt 
in dieſen Dingen nichts abſolut Wabres. (Sehr richtig!) Man kann nie⸗ 
mals aussprechen: nur das eine Syſtem iſt richtig, das andere taugt nichts 
und umgekehrt. 5 

Wenn wir in Deutſchland das Unglück gehabt hätten — ich würde es als 
Unglück betrachtet haben —, daß ſich die Staatsgewalt von vorn herein des 
Eiſenbahnweſens bemächtigt bätte, meine Herren, wir würden beute nicht den 
dritten Theil der Eiſenbahnen haben (Sehr wahr!) und es würde uns der 
Umſtand, daß einzelne Eiſenbahnen vielleicht ökonomiſcher verwaltet worden 
wären — ich ſage vielleicht — nicht darüber tröften lönnen, daß die Ent⸗ 
wickelung des Landes fo lange zurückgeblieben wäre. Ich bin weit entfernt, 
indem ich die vollen Vorzüge des Staatseiſenbahnweſens anerkenne, auf der 
anderen Seite die Vorzüge, welche Privatbahnen ſich erwerben können, einen 
Augenblick lang mißachten zu wollen. Sehen Sie ſich nur im Lande um, 
Sie werden eine große Zahl von Privatbahnen finden, mit deren Verwal⸗ 
tung man vielleicht wenig zufrieden iſt, ich laſſe das dahingeſtellt, — Sie 
werden aber andererſeits Verwaltungen finden, wo fie vor der großen In⸗ 
telligenz, welche die Privatleute der Sache zugewendet haben, allen Reſpect 
empfinden müſſen; und ich würde es bedauern, wenn ſolche Kräfte in Zus 
kunft dem Eiſenbahnweſen gänzlich entgehen ſollten. (Abg. Windthorſt 
[Meppen]: Sehr richtig!) Nun, meine Herren, erkennen wir aber Eins an: 
Seit einer Reihe von Jahren gingen wir der Gefahr entgegen, daß die Be⸗ 
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˖ hme. Freilich, für einen Transport, bei dem ſie nur 
wenn die Vorlage nur den Sinn hätte, den der Vorredner hineingelegt bat, war, einzutreten. 


berg über den theuren Transport von Steinkoblen? Wir konnten im Reichs⸗ 
tage nicht helfen, da wir der badiſchen Regierung nicht zumutben konnten, 
für eine geringe Strecke intereſſirt 
Jetzt iſt dem Kohlentrausporte nach Hamburg und Bremen 


abgeholfen, nach Mubelmsbaben aber kann die weſtfäliſche Kohle nicht ges 


Privatbahnen für alle Ewigkeit langen; da liegen fremde Eigenthümer dazwiſchen, die wir nicht nöthigen 


können. Die Beſtimmung der Reichsverfaſſung beſtebt dermalen nur auf 
dem Papiere, fie muß zur Wahrheit N werden, und ich meine, wenn 
die Reichsregierung an die preußiſche Volksvertretung appellirt, jo ſind wir 
nicht in der Lage, dazu etwas Anderes als „Ja“ zu jagen. Wir haben 
dann ein gutes Werk gethan, für das uns nicht nur die Bewohner Preußens, 
ſondern ganz Deutschland Dank wiſſen werden. Wenn es mir gelungen iſt, 
Sie davon zu überzeugen, (Nein, nein!), daß wir, wenn wir dieſe Vorlage 
annehmen, die deuiſche Arbeit kräftigen, fie anders ſtellen, als fie heute ges 
ſtellt iſt, dann werde ich zufrieden und aderzeugt fein, unſerem Vaterlande 
einen Dienſt erwieſen zu baden. (Beifall.) f 
Abg. Reichenſperger: Ich bin erſtaunt geweſen, die Bedeutung der 
Vorlage durch den Abg. Lasker auf etwas rein Formales zurückgeführt zu 
ſehen. Im Eifer der Beredtſamkeit iſt ihm aber das Unglück paſſirt, daß er 
gleich darauf die politiſchen Geſichtspunkte als diejenigen bezeichnet hat, welche 
ihn beftimmten, für dieſelbe zu flimmen. Er bat das weitere Unglück gehabt, 
daß von dem unmittelbar nach ihm ſprechenden Miniſter das direkte Gegen⸗ 
theil ihm entgegengehalten wurde, indem er erklärte, man möge uur die 
wirthſchaftliche Seile der Frage im Auge behalten. Die Motive zu der Vor⸗ 
lage find als ſolche bezeichnet worden, die gerade die gegenfeitige Ueberzeu⸗ 
gung von der berborriefen, die ſie bervorruſen ſollten; mir ſcheinen fie für 
einen andern Geſetzentwurf geſchrieben worden zu fein, als für den, dem fie 
beigegeben find, nämlich zu einem Geſetzentwurf, betreffend. den Ankauf 
ſämmtlicher Privatbahnen durch den Staat und die demnächſtige Uebertra⸗ 
ung ſämmtlicher Bahnen an das Reich. Bei einer Abtretung der preußi⸗ 
ben Bahnen an das Reich ſind 3 Alternativen möglich: emweder unge⸗ 
ſchwachte Fortſetzung der preußiſchen Traditionen oder aber Verminderung 
der bisherigen wohlwollenden Einwirkungen der preußiſchen Regierung genen: 
über den Seba n oder aber endlich geſtärkte Begünstigung der Privat: 
bahnen. Der erſte Zweck erſordert nicht eine fo koloſſale Operation, während 
die beiven andern Alternativen gleich ungerecht und verwerflich ſind. Die 
Vorlage ſoll die Macht des Reiches ſtärken, nichts iſt aber mehr als gerade 
fie geeignet, berechtigten und unberechtigten Particularismus wachzurufen 
oder zu ſteigern, der, aus der Stammesverſchievenbeit hervorgegangen, auch 
nicht in dem Glühofen des allerheißeſten Reichschauvinismus zu vernichten iſt. 
Zu gleicher Zeit mit dieſer Vorlage ſtellt die Regierung die Anforderung 
an und, noch eine Anzahl Privatbahnen für Preußen anzukaufen, um dieſe 
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Reich er 
wa die Idee, dem Reich 5 ür dieſe Bo 
nuthen, als uns den Privatbahnen gegenüber? Doch r f 0 
mt dann aber die preußiſche Regierung Di den Preis, den das Reich 
ablen ſoll, mit uns bier zu vereinbaren? Dem preußiſchen Staate bleibt 
ach der Vorlage auch nach der Abtretung das Recht, neue Staatsbahnen zu 
auen und Privatbahnen zu conceſſioniren, damit wahrt ſich Preußen das 
lecht, neben den abgetretenen preußiſchen Staatsbahnen die allerwirkſam⸗ 
ten Concurrenzbahnen zu bauen. m zu zeigen, was das bedeutet, in 
delche Lage dadurch Reichseiſenbabnen kommen können, nenne ich nur die 
Namen Berlin-Lehrte und Berlin⸗Potsdam; das Deutſche Reich wird aber trotz 
imer böberen Majeſtät nicht für berechtigt erklärt, irgend eine neue Bahn 
auf preußiſchem Gebiet zu bauen. Bei der Gegenüberſtellung dieſer beiden 
Eventualitäten kaun von einer wirklichen Wahrnehmung der deutſchen Inter⸗ 
ſſen nicht die Rede fein; vielmehr können die ernſteſten Zerwürfuſſſe in das 
Beſammtreich übertragen werden; das Jahr 1866 ſollte uns doch als War: 
nung ſtets vorſchweben. Daß durch die Annahme der Vorlage Seitens des 
preußiſchen Landtages ein Druck ausgeübt werden foll, liegt auf der Hand; der 
undesratb wird trotzdem, wenn er noch gewillt iſt, das wahre wirlliche Intereſſe 
des Deutſchen Reiches zu vertreten, die Vorlage ablehnen müſſen. Es wird 
nicht die Autoriſalion zum Abſchluß eines Vertrages gefordert, ſondern 
mehrerer Verträge, über jeden einzelnen der fünf Punkte der Vorlage ſoll ein 
Vertrag geſchloſſen werden. ; 5 
Nun ſoll der Vorbehalt der Genebmigung des preußiſchen Landtags für 
die Verträge sub I, 3 und 4 beſteben, das find nämlich die Verträge, wo⸗ 
durch die fiscaliſchen Rechte des Staates Preußen an das Reich gegen Zab⸗ 
lung abgetreten werden, ein Vorbehalt wird aber nicht gemacht hinſichtlich 
der Verträge sub 2 und 6; wo von dem Eiſenbahn⸗Auſſichtsrecht und ſon⸗ 
igen ſtaatlichen Rechten gehandelt wird. In eine ſolche Stellung kann ſich 
r preußiſche Landtag nicht bringen laſſen, er würde ſich ſelbſt feſſeln, man 
würde uns jagen: das Aufſſichtsrecht des Reiches kann nur ein geſundes 
ſein, wenn die Auſſichtsbehörde auch die Verwaltung hat. Ebenſowenig kann 
in militäxiſcher Beziehung gewonnen werden, denn ſchon jetzt find die preu⸗ 
Biihen Staatsbahnen in der Hand des oberſten Kriegsheten des Deutſchen 
eiches. Verwerfen Sie eine mit dem nationalen Geiſt unverträglich Cen⸗ 
traliſirung; die Vortheile, die man J erreichen hofft, können auch ohne die⸗ 
ſelbe erreicht „werden, denn der Reichstag wird immer die Hand dazu 
bieten, die Artikel 41—47 der Verfaſſung auszuführen. Nichts hat mich 
mehr gewundert, als die geſtrige Aeuberung des Herrn Reichskanzlers über 
die erfolgloſe Thätigleit des Reichseiſenbahnamtes, namentlich in Folge der 
emonftrationen des preußiſchen Handelsminiſters, der dem nicht widerſprochen. 
ach den Neußerungen der Vertreter der anderen Staaten auf der Eiſen⸗ 
dahn Conferenz ſcheint mir eine Durchführung der Art. 41— 47 der Reichs⸗ 
verſaſſung ſebr wobl moglich. 
Damit wird die Debatte geſchloſſen. 
In einer perſönlichen Bemerkung lebnt Abg. von Wedell⸗Malchow 
die Rolle, die der Abg. Berger ihm bei der Conception des Reichseiſenbabn⸗ 
rojects zuertheilt babe, dankend ab, indem er ibn an die Vorſchrift des 
Code Napoleon erinnert: La recherche de la parternité est interdite. 
(Heiterkeit. ) 5 k a Hu 
Die Ueberweiſung der Vorlage an eine Commiſſion wird bierauf mit 
großer Mojorität abgelehnt (für diefelbe ſtimmt nur das Centrum). Die 
zweite Leſung findet alſo im Plenum ſtatt. ; 
Schluß 4 Uhr. Naächſte Sitzung: Freitag 1 Uhr. (Wiederbolte Ber 
rathung der Vorlage wegen Einverleibung Lauenburgs und eine Reihe 
kleinerer Specialgeſetze.) 


Berlin, 27. April. [Amtliches.] Se. Majeſtät der Kaiſer und König 
haben im Namen des Deutſchen Reiches den Herrn Louis Colom y Victor 
in San Lucar de Barrameda (Spauien) zum Vice⸗Conſul des Deutſchen 
Reiches ernannt. 5 $ 

Se. Majeſtät der Kaiſer haben im Namen des Deutſchen Reiches die von 
dem Directorium der Kirche N Confeſſion zu Straßburg i. / E 
vorgenemmene Ernennung des Pfarrverweſers Carl Schäfer in Gorweiler 
zum Pfarrer in Oberbetſchdorf, Bezirk Unter-Elſaß, beitätigt. 5 

Se. Majeſtät der König bat den Kreisrichter Freiwald zu Schubin zum 
| Regierungsrat) ernannt; und dem Bankier Dietrich Martens in Marien 
burg W.⸗r., den Charakter als Commerzienrath verliehen. 

Am Gymnaſium zu Duſſeldorf iſt der ordentliche Lehrer Dr. Fauth zum 
Oberlebrer befördert worden. — Der bei der Niederſchleſiſch⸗Märkiſchen 
Eiſenbahn angeſtellte königliche Eiſenbahn⸗Bau⸗ und Betriebs- Inſpector 
Wilhelm Heinrich Buchholz zu Guben iſt in gleicher Amtseigenſchaft na 
Görlitz verſetzt worden. f } 

Berlin, 27. April. [Se. Majeſtät der Kaiſer und König! 
haben geſtern Ihre königlichen Hoheiten den Grafen und die Gräſin 
von Flandern ſowie Ihre königl. Hoheiten den Fürſten und die Füͤrſtin 

von Hohenzollern mit einer Einladung zur Tafel beehrt. 

Ihre königl. Hoheit die Prinzeſſin Charlotte, älteſte Tochter des 
Kronprinzen, die ſelt einigen Wochen in St. Leonards in England 
verwellt, stattete, der „C. C.“ zufolge, am Sonnabend der Prinzeſſin 
Loulſe und dem Marquis of Lorne einen Beſuch in Tunbridge Wells 
ab. Der Aufenthalt an der Seeküſte iſt der Prinzeſſin ſehr wohl 
bekommen. (Reichsanz.) 

Sewinn-Rifte der 4. Klaſſe 153. Se Preuß. Klaſſen Lotterie. 

Nach dem Bericht von En 5 maße Friedrichſtr. 168, 
f ohne . 
Nur die Gewinne über 210 Mark ſind den betreffenden Nummern in 
f Parentheſe beigefügt.) 
Bei der beute forigefehten Ziehung ſind folgende Nummern gezogen 
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O Berlin, 27. April. [Zur Wegebau⸗Verwaltung. — 
Delbrück's Rücktritt.] Die Staatsregierung legt entſchiedenen 
Werth darauf, daß die Wegebau⸗Verwaltung in den fünf Provinzen, 
in welchen die neue Provinztal⸗Ordnung eingeführt iſt, ſobald als 
möglich in vollem Umfange von den Provinzial⸗Verbänden über⸗ 
nommen werde. Nach den letzten provinzialſtändiſchen Verhandlungen 
entſpricht dies auch faſt überall den Wünſchen der Provinzial: Vertre: 
tungen. Zur Erreichung des Zleles, daß die definitive Regelung 
dieſer Angelegenheit mit dem 1. Januar k. J. erfolgen könne, iſt 
die Feſtſtellung der Grundſätze, nach denen die provinzialſtän⸗ 
diſche Wegebau ⸗ Verwaltung geführt werden foll, das erſte Gr: 
forderniß. — Den Provinzial⸗Ausſchüſſen wird es obliegen, den 
nächſten Provinzial = Landtagen den Entwurf eines Reglements 
für die ſtändiſche Wegebau⸗Verwaltung vorzulegen. Es dürften dabei 
die für die Provinzen Weſtfalen, Rheinprovinz, Hannover und 
Schleswig⸗Holſtein, ſowie für die communalſtändiſchen Verbände von 
Caſſel und Wiesbaden bereits erlaſſenen Reglements einen geeigneten 
Anhalt bieten. — Selten wird man wohl in der Preſſe einer ſolchen 
Uebereinſtimmung begegnen, wie jetzt bei Gelegenheit des Rücktrittes 
des Staatsminiſters Delbrück. Alle Organe ſprechen ihr Bedauern 
über den Entſchluß des Staats mannes und ihre Anerkennung feiner 
Leiſtungen aus. Was den Streit über dle Motive ſeines Rücktrittes 
betrifft, fo iſt derſelbe feit der geſtrigen Sitzung des Abgeordneten: 
bauſes für alle vorurtheilsloſen Stimmen wohl erledigt. Wenn Fürſt 
Bismarck erklärt, daß nicht ein Schatten von Meinungsverſchiedenheilt 
zu Tage getreten ſel, welche das Entlaſſungsgeſuch veranlaßt habe, ſo 
ſind damit alle dunklen Gerüchte über Differenzen aus dem Felde 
geſchlagen. Das gilt namentlich auch von den Mittheilungen der 
„Weſer⸗Ztg.“, auf welche die Verbreiter jener Gerüchte ſich vorzugs⸗ 
weiſe zu lügen ſuchten. Selbſtverſtändlich trifft die Zurückweiſung auch 
die Mittheilung, daß die Abſicht Bismarcks, eine Neorganifatton des 
Reichskanzleramtes und die Conſtituirung einzelner ſelbſtſtändiger Zweige 
der Reichsverwaltung herbeizuführen, Delbrück zum Rücktritt veranlaßt 
hätte. Die Sache liegt vielmehr ſo, daß erſt, nachdem Letzterer mit 
Rückſicht auf feine durch langjährige Thätigkeit erſchütterte Geſundheit 


8 lden Wunſch kundgab, aus dem Reichs dienſt zu ſcheiden, der Verſuch 


gemacht wurde, ibm durch das Anerbieten der Abzweigung mehrerer 
Functionen von ſeinem Amte das Verbleiben in demſelben moͤglich zu 
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dies Anerbieten ablehnte. — Wenn an Dieler- Stelle vor 
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Inzwiſchen ſind unter den vielen Namen, welche gerüchtsweiſe genannt N 


worden, allerdings auch diejenigen beiden Perſönlichkeiten genannt, 
welche, wie ich Ihnen ſchrieb, ſchon gleich nach Eingang des Ent⸗ 
laſſungsgeſuches des Herrn Delbrück als mögliche Nachfolger deſſelben 
ins Auge gefaßt worden waren. Auch zur Stunde ſind dieſe beiden 


Herren die Einzigen, an welche in den maßgebenden Kreiſen ernſtlich 


gedacht wird. Die Entſcheidung dürfte unmittelbar bevorſtehen. 

[Der heſſiſche Miniſter Hofmann.] Wie bereits telegr. 
gemeldet, ſchreibt die „Nordd. A. Ztg.“: Wohlinformirte Abgeordnete 
bezeichnen den heſſiſchen Miniſterpräſidenten Hofmann als muth⸗ 
maßlichen Nachfolger Delbrück's nach vorheriger Abzweigung des 
Reichs⸗Juſtizamtes und der elſäſſiſchen Abtheilung von dem Reichs⸗ 
kanzleramte. — Der Name des Herrn Hofmann wird auch von an⸗ 
deren, gemeiniglich wohl informirten Kreiſen mit dem nach Herrn 
Dr. Delbrück erledigten Poſten in Zuſammenhang gebracht. 

[Die Kaiſerliche Reichs⸗Disciplinarkammei] zu Potsdam ver⸗ 
bandelte heute in der Unterſuchungsſache gegen den Grafen Harry v. Arnim. 
Der Gerichtshof war zuſammengeſetzt aus den Herren Ober⸗Tribunals⸗Rath 
Johow (Präſident), Wirklicher Legations⸗Rath Reichardt, Geheimer Poſtra 
und Ober⸗Poſtdirector Balde, Geheimer Juſtiz⸗Rath Sello, Kreisgerichts⸗ 
Wenzel (Beiſitzer)“ Die Staatsanwaltſchaft vertrat der Wirkliche Legations⸗ 
Rath Wilcke. Der Angeklagte war zum Termin nicht erſchienen, ſondern 
durch den Rechtsanwalt Quenſtedt vertreten. Nach längerer Verhandlung 
wurde (wie bereits telear. gemeldet) gegen den Grafen Arnim auf Entlaſſung 
aus dem Dienfle und Verurtheilung in die Koſten des Verfahrens erkannt. 


f BD 

Wien, 27. April. [Dementi.] Die von einigen Blättern ge⸗ 
brachte Meldung, daß Jonin Namens des hieſigen Cabinets mit den 
Inſurgenten unterhandele, entbehrt eben fo wie die Nachricht, daß der 
Statthalter v. Rodich von ſeinem Poſten zurücktrete, nach Mittheilung 
von gut unterrichteter Seite jeder Begründung. 

[Die Abrüſtungsfrage.] An der heute in der Abrüſtungs⸗ 
frage unter dem Vorſitz des Fürſten Colloredo ſtattgehabten Conferenz 
nahmen 4 Mitglieder des Herrenhauſes und etwa 30 Deputirte Theil. 
Nach einer eingehenden Berathung wurde einſtimmig ein Antrag an⸗ 
genommen, in welchem die Geneigtheit zur Beſchickung einer europäi⸗ 
ſchen Abgeordneten⸗Conferenz ausgeſprochen und die Einſetzung eines 
aus 9 Mitgliedern beſtehenden Comite's zur Berathung der bezüglichen 
Fragen vorgeſchlagen wird. 


Provinzial-Zeitung. 


Breslau, 28. April. Angekommen: Ihre Durchlaucht Fürſtin Wwe. 
von Haßzfeld⸗Trachenberg nebit Gefolge aus Gräfenberg. — Grun⸗ 
wald, General⸗Major, aus Konſtantinopel. x rdbl.) 

[Unfall des Herrn Dr. Förſter.] Der frühere Fürſtbiſchof Dr. Förfter 
iſt, wie die „Schl. Volksztg.“ meldet, am 24. d. M., Nachmittags nach 3 Uhr, 
abermals von einem Unfalle betroffen worden. Als derſelbe nämlich von 
einer Anfrage nach dem Befinden des kranken Sohnes feiner Wirthſchafterin 
auf feine Zimmer zurückkehrte, muß er entweder auf einer glatten ſchmalen 
Stufe oder auf einer der großen Steinplatten, mit denen der etwas ſchiefe 
kleine Vorhof des Schloſſes belegt it, ausgeglitten fein, fo daß er hinſtürzte 
und aus mehreren Wunden im Geſicht beitig blutete. Der alsbald herbei⸗ 
gerufene Arzt ſtellte feit, daß glücklicherweiſe kein Kaochenbruch ſtattgefunden 
babe, und traf die nöthigen Verordnungen. Obwohl die Geſchwulſt eine 
große iſt und die Verletzungen im Geſicht nicht unerheblich find, fo ift gleiche 
wohl durch mehrſtündige unausgeſetzte Anwendung kalter Umſchläge das 
Wundfieber fern gehalten worden. 


— — 


Groß⸗Glogau, 27. April. Die Gemahlin des Herrn Cultusminiſters 


Dr. Falk iſt beute Nachmittag mit dem Berliner Zuge bier eingetroffen 
und im Hotel „Deutſches Haus“ abgeſtiegen. 
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Berlin, 27. April. Der beutige Verkehr vollzog ſich unter einigen 
Schwankungen bei feſter Stimmung in ſteigender Coursrichtung. Daß die 
Ultimo⸗Abwickelung hierbei beſtimmend wirkte, ſcheint zweifellos, wenigſtens 
machte ſich nach der Prämien⸗Erklärung eine nicht ganz unbedeutende Er⸗ 
mattung geltend. Aus London ſollen heute namentlich die öſterreichiſchen 
Werthe niedriger gemeldet worden fein und das unterſtützte denn auch hier 
die erwähnte Abſchwächung, ohne daß der eigentlich feſtere Grundton, wie 
er die letzten Tage auszeichnete, als aufgegeben zu bezeichnen wäre. Der 
Umſatz überrafchte inſofern, als er nicht allein aus dem Lquidationsgeſchäft 
Nahrung zog. Die Speculation griff thätig ein und engagirte ſich vorzugs⸗ 
weiſe & la hausse. Oeſterr. Creditactien erfuhren zwar vielfache, aber nur 
Riemlich unbedeutende Cours⸗Varlationen. Obgleich Lombarden und Oeſter⸗ 
reichiſche Staatsbahn überhaupt ſtiller waren, deuten auch hier die mehr⸗ 
fachen Schwankungen auf ziemlich lebhaften Verkehr. Die öſterreichiſchen 


Nebenbahnen erfreuten ſich feſter Haltung, beſonders zeichneten ſich in dieſer 


Hinſicht Galizier, Böbmiſche Weſtbahn, Kaſchau⸗Oderberger und Rudolfdahn 
aus. Die localen Speculationseffecten wurden mäßig umgeſetzt, zeigten ſich aber 
auch recht feſt, Disconto⸗Commandit 114%, ult. 115—15 % 14, Dort⸗ 
munder Union 8, Laurahütte 56%, ultimo 56½ —57 1 564. Auswärtige 
Staatsanleiben waren im Allgemeinen recht feſt, wenigſtens in der erſten 
Hälfte der Börfe, fpäter ermaltete die Tendenz etwas. In 1860er Looſen 
fand ein ſehr reger Verkehr ſtatt bei unregelmäßig ſchwankender Coursbe⸗ 
wegung. Oeſterr. Renten ebenfalls belebt. Oeſterr. Silberrente pr. ult. 57% 
bis 857 , Oeſterr. Bapierrente pr. ult. 54% 5 - 4½, Oeſterr. 1860er Looſe 
pr. ult. 99. Italiener gut behauptet, Türken etwas nachlaſſend. Ruſſiſche 
Werthe waren im Allgemeinen feſter. Prämienanleihen zogen wiederum im 
Courſe an. Preußiſche Fonds gingen in feſter Haltung um, und ebenſo 
war die Stimmung für andere Deutſche Staatspapiere fait animirt 
zu nennen. Prioritäten beliebter, beſoͤnders Hannover⸗Altenbekener, 
Halle⸗Sorauer bevorzugt, Anbalter Lit. C. ſchwächer. Auf dem Eiſenbahn⸗ 
actienmarkte waltete große Feſtigkeit. Die Prämienerklärung influirte den 
Verkehr in effectiver Waare nicht, Prämien wurden heute ſehr lebhaft 
gebandelt. Anhalter ſchwächer, Pottzdamer feſt, Köln⸗Mindener Liltera B. 
waren ſebr beliebt und ſteigend, Stettiner nicht unbedeutend ge⸗ 
drückt. Leichte Bahnen feſt, aber ruhig. ö ( 
Süpbabn, Nordbahn und Tamines⸗Landen etwas belebter. Bankactſen fill. 
Centralb. für Induſtrie feſt und lebhaft, Spritbank Wrede und Braunſchweig, 
Bank zogen etwas an, Antwerpener Gentralb. und Brüſſeler Bank ſteigend. 


Weimariſche Bank belebt, Deutſche Bank anziehend, Coburger beliebt, Centr.⸗ 
Bank für Bauten niedriger, Schaaffhauſen weichend. Induſtriepapiere meiſt 


geſchäftslos. Centralſtraße geſucht, Flora beliebt, Germania rege. Nord⸗ 
deutsche Eiſenbahnbedarf ſehr feſt, wurden in Poſten aus dem Markt ges 


nommen. Arenberger beſſer, Aachen⸗Höngener ſteigend, Gelſenkirchen böder. 


Von Wechſeln waren Golddeviſen matt, dagegen ſtiegen Oeſterreich. und Ruſſ. 


Briefe. Deports berechneten ſich für Credit 1,30 — 1,40 Mk., Lombarden 0,80 
bis 0,90 Mk., Franzoſen 1,50 —1,70 Mark, Disconto⸗Commandit 4 . %, 
Laurabütte 7 0,30 5, Köln-Mindener 7 — , %, Bergiſche 4 /. — Um 
2% Uhr: Credit 232, pr. Mai 230,50, Lombarden 155, pr: Mai 154, Frans 
zoſen 456, pr. Mai 454, Reichsbank 153, pr. Mai 153, Disconto⸗Commandit 
114, pr. Mai 113,25, Laurahütte 56,50, pr. Mai 56,25, Köln⸗Mindener 99,75, 
pr. Mai 99,50, Mbeiniſche 114,25, pr. Mai 114,25, Bergiſche 79,10, pr. Mai 
79,10, Rumänen 20,25. 


London, 25. April. [Bankausweis.] Totalreſerve 13,800,027 Pfd. St. 
Notenumlauf 27,458,680 Pfd. St. Baarvorrath 26,258,687 Pfd. St. Porte⸗ 
feuille 17,696,624 Pfd. St. Guthaben der Privaten 22,483,146 Pid. St. 
Guthaben des Staatsſchatzes — Pfd. St. Notenreſerve 12,853,165 Pfd. St. 
Regierungsſicherheiten 14,545,365 Pfd. St. Procentverhältniß der Reſerve 
zu den Paſſiven 48% pCt. *. 

.  Clearingbauferlimfap 81 Mill., gegen die entſprechende Woche des Vor⸗ 
jahres Abnahme 4 Mill. 


Maſtrichter, Oſtpreußiſche 
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Eisenbahn-Stanım-Prieritäts- Aotlen. 
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4s. do. H. 4% —— 
. 40. ds, 4.4, — 
do. do, K. 4% 88.50 ba „ 
 Bölu-Minden III. Lit. A. 4 90 bz Berliner Bank . 0 — li 88 0 
do, .. Lit. B. 4% 1% B Berl, Bankvereiu | 4% 0 lr. 81 6 
8 do. . . . IV. 492,70 B Berl. Lombard-E. 0 — if | 523 B 
= do. . . V. 89,70 6 Berl.Prod-Makl.-B.| # u N En 
er KHsle-Sorau-Guben ..|5 |9200 @ Berl, Wechsler-b.| 0 — [ir | 41,50 bas 
Tennover- Altenbeken 4% 95,00 & Br..Pr.-Wechal-B.| 0 = 
ach Posener 6 — do. Hand. u. Ent cep. 6 e 
E. Staatsb, I. Ser.|4 | 97,20 bac IScntralb. 6. Gens. 9 — . | 96 20 
40. do. II. Ser. 4 ar Deutsche Unionsb') 3 0 r. 76,50 ba 
de. do, Obl. L u. II. 4 7,80 0 Hannov. Dise. BK. 0 81½% fr. | 81,59 0 
dd. de, III. Ser. | 66,50 K Hessische Bank 0 — fir. 55 6 
 M}berschles, A.. 4 EN Närschl, Cassenv.] d — ftr. 
05 8 . — Oatdeutsche Bank- 8 — tr. | 85,50 6 
da. EEE a Pos, Pr.-Wechal.-B.| 0 — ftr. — — 
do, — 4 9260 bz& Pr. Credit-Anstalt 0 — ftr. | 60,76 B 
do. . 25 Pr. Wechsler-Bnik.! 0 — En 
SE RE 44 1100,76 ba [Schl. Contwralbank | 2 = I = 2 
4% er. 4% 98,75 6 Ver.- Bk. Quistorpl 0 | — lr. 6,10 etbs@ 
re ae TS 
o. . von 103 
do, von 1818. 190 0 in dustrie-Papiers, 
do. von 1874.04 98.28 8 Berk Kisend.-Bd-A.] 1% | — ftr. 19 B 
do, Brieg-Neisseſ4 95,60 B D. Eisenbahnb,-@.; 0 — 4 13.10 0 
do. Sosel-Oderb.4 — — do. Reichs- u. Co.-E.] 4 — 4 63.10 0 
do. do. 6 103,75 ba Märk. Sch. Masch. G.] 0 — 4 15,50 58 
do.Stargard-Peseni4 | — — Nord‘ ,‚Gummifab,| 65% |5 4|52B 
y 2 en en 1 — — 3 erh a — 41 16 % 
o. do. III. Em. —— orten om.-@, — 
40. Märsehl.Zwgb.lsth| 76,30 B e Ne r N 
Detpreuss. Südbahn 5 — — Pr. Hyp.-Vers.-Act. 18 / | 18 4 126 8 
£ te-Oder-Dfer-K. . | — — Schles. Feuervers,|17 20 4 620 @ 
Schlesw, Risenbabn. 4% 99,25 @ ARTEN, 
j Donnersmarkhätte] 4 — 4 | 18 bg 
chemultz-Komotan . |5 | 34,00 bas Dortm. Union. ..| 0 u 8 b+B 
 Bux-Bedenbarh. . ,. » 54,76 bz Königs- u. Laurah, | 10 — 4 1 66,75 dz 
40. II. Emission . . | 42,00 bak Lauchhammer 49 — 428 
I TR, tr. | 22,50 beB Narienhütte 70 | ja 3,0 0 
4 Carl-Ludw.- Bahn- | 8025 8 Moritzhütto. .... 0 2 14 B 
do. 2 — neue — a. — 15 Eisenwerke g 25 " — — 
Kaschau erberg . +. „ ütto +. br * 
Lug. Nordostbabn . . . | 6225 den Schl. Kohlen werke] 9 — 4 10% 0 
Jug. Ostbahn 5 | 59,60 big schl. Zinkh.-Actien] 7 — 44 — — 
 Lemborg-Örernowitz . | 63,16 bB 40. St.-Pr.-Act.] 7 — 4% 88 bag 
do. 40. II.) | 6580 bz Tarnowita. Bergb.| 0 — 4 39,00 56 
Ken 120 Bo „2. Vorwärtshütte, ..| ! 74 B 
1 sche Grensbakn 
 Mähr-Schl, Oentralb.jft. | 17.60 ß |Baltischer toyd.|o |-- 4 | 300 8 
Ado. 2 in. — — Bresi, Bierbrauer. 0 0 414 —— 
 Rronpr-Rudoif-Bahn .|6 64 10 bc I Bresl. E.-Wagend.] 2% 6% 40 brB 
Oosterr-Frauzbeischo |3 |312,00 8 do. ver. Oelfabr.| 5 — 14 | 49,25 br@ 
de, do. II. 3 [209,00 6 Erdm, Spinnerei 4 — 4 1206,10 etbz@ 
do. südl Stastebahn|3 [232,00 ba Görlit«, Eisenb.-B.| 2% — 4 B 
40. neue 3 1233,20 ba Hoffm's Wag. Fabr.] 0 — 4 12.75 0 
8 do. Obligstionen)d | 76,00 br O.-Schl. Eisenb,-B,| 2 0 4 27 bz 
Warschaa-Wien H.. |5 | 94,50 G Schl. Leinenind. | 7% 1 — 4 0 
8 d. DI. . Js 92,28 520 S. Act.-Br. (Scholtz) 0 — fr. — — 
eo, IV.. 8 | 895.10 bad do, Porzellan! 0 — 4 14 —— 
Dee 6 Vu... | 85,00 b Schl. Tuchfabrik „| 0 — 4 — 
19 — Jo. Wagaub.-Angt.] 0 ftr 276 B [849 
N - Bank-Discont 4 ht. Schl. Wollw.-Fubr.] 0 — 14 290 sont 
. Lomebard-Zinafrian B wWilhalmabüttema.| a — 10 ** 
liIder Ausſchuß des Deutſchen Handelstages.] In der Sitzung vom 
23. il beſchloß i i i i 
Ir pril beſchloß der bleibende Ausſchuß, dahin zu wirken, daß die von den 


h 


= 


. 1 des Deutſchen Reiches im Auslande eingehenden Berichte über 


ngelegenheiten des Handels und der Induſtrie in zweckentſprechender Weiſe 


dem Artikel. — Hafer loco ziemlich feſt. Termine hingegen erheblich niedri⸗ 
ger. Es iſt Waare von der Oſtſee gekauft worden, wogegen hier Verkäufe 
vollzogen wurden. — Rüböl ſehr ſtill aber feſt. — Spiritus höher eröffnet, 
bat ſtärkerem Angebot gegenüber den Fortſchritt im Preiſe nicht aufrecht 
erhalten können. 

Weizen loco 180—220 M. pro 1000 Kilogr. nach Qualität, gefordert 
pr. April⸗Mai 202 — 201% M. bez., pr. Mai⸗Juni do. bez., pr. Juni⸗Juli 
205½ —204½ — 205 Mark bez., pr. Juli⸗Auguſt 208 --207% Mark bez., pr. 
Auguſt⸗September — Mark bez., pr. September⸗October 210 M. bez. — 
Gelündigt — Cir. — Kündigungspreis — M. — Roggen loco 146 bis 
165 Mark nach Qualität gefordert, ſchwimmend ruſſiſcher 146 —150 M. 
bez., polniſcher 151 — 152 Mark bez., inländiſcher 160 — 165 Mark 
bez., defect ruſſiſcher 140 M ab Bahn bez., pr. Frübjahr 149 bis 148% 
Mark bez., pr. Mai⸗Juni 147—146% Mark bez., pr. Juni⸗Juli 146% 
bis 146 Mark bez., per Juli⸗Auguſt 147 Mark bez., pr. September⸗ 
October 149% Mark bez. — Gekündigt 2000 Centner. — Kündigungs⸗ 
preis 148% Mark. — Gerſte loco 141 — 180 M. nach Qualtät ge⸗ 
fordert. — Hafer per 1000 Kilo loco 150 bis 190 M. nach Qualität 
gefordert, oft: und weſtipreußiſcher 166—180 M., ruſſiſcher 150—180 M., 
pommerſcher und mecklenburgiſcher 183 —187 M., böbmiſcher — M., ſchwe⸗ 
diſcher 183 —186 M. ab Bahn bez., pr. Frühjahr 168 166% — 167% M. 
bez., pr. Mai⸗Juni 164½ M. bez., pr. Juni⸗Jull 163% M. bez., pr. Juli⸗ 
August 159½ M. bez., pr. September⸗October 155% M. bez. Gekündigt 
3000 Ctur. Kündigungsvreitz 167 R. — Erbſen, Kochwaare 178-210 M., 
Futterwaare 170—177 M. — Weizenmehl vr. 100 Kilo Br. unverſteuert 
incl. Sack Nr. 0: 27,50 — 26,50 M. bez., Nr. 00: — Mark bez., Nr. 0 
und 1: 25,50 — 24.00 M. — Roggenmehl pr. 100 Kilo Br. unverſteuert incl. 
Sack: Nr. 0: 23,50 22.00 M., Nr. U und 1: 21,25—19,75 Mark bez. 
— Roggenmehl pri. 100 Kilo Br. incl Sack Nr. 0 und 1: April⸗Mai 
20.8075 Mark bez., pr. Mai⸗Juni 20,80 —75 M. bez., pr. Juni⸗Juli 20,90 
M. bez., pr. Juli⸗Auguſt 21,00 M. bez., pr. Aug.⸗Sept. — M. bez., 
pr. Sepibr.⸗Oclober 21,10 M. vez., pr. April 20,80 — 75 M. bez. — Ge⸗ 
kündigt — Etnr. Kündigungspreis — M. — Rüböl per 100 Kilo loco obne 
Faß 60,5 M. bez., pr April⸗Mai 61—61,4—3 M. bez., pr. Mai⸗Juni 61 
dis 61,13 M., pr. Juni⸗Juli — M. bez., pr. September⸗Octoder 63 M. 
bez., pr. April 6161,43 M. bez. — Gekündigt — Ctur. — Kändigungs⸗ 
preis — M. — Leinöl loco — M. — Petroleum loco per 100 Kilo incl. 
Faß 28 M. bez., pr. April⸗Mai — M., pr. September October 25 M. 
bez., pr. April 25,5 M. bez. — Gekündigt 1250 Ctr. — Kündigungspreis 
25,50 M. bez. 5 

Spiruus loco „ohne Faß“ per 10,000 pCt. 44,8 N. bez., „mit Faß“ 
vr. April⸗Mai 45— 45,2 44.9 M. bez., pr. Mai⸗Juni do. M. bez., pr. 
Juni⸗Juli 45,9—46,1—45,8 M. bez., pr. Juli⸗Auguſt 46,9—47,1— 46,9 
Mark bez., pr. Auguſt⸗ September 47,9 48,1 47,9 Mark bez., pr. Septem⸗ 
ber⸗October — Mark bez., per April 45 45,2 44,9 Mark bez. — Bel. — 
Liter. — Kündigungsprei — Mark. 


Breslau, 28. April, 94 Ubr Vorm. Der Geſchäftsverkehr am beu⸗ 
tigen Markte war im Allgemeinen von keiner Bedeutung, bei mäßigem 
Angebot und unveränderten Preiſen. 

Weizen, nur teine Qualitäten preishaltend pr. 100 Kilogr. ſchleſiſcher 
weißer 16,50 bis 18,80 20,60 Mark, gelber 16,20 — 18,20 bis 19,40 Mark, 
feinſte Sorte über Notiz bezahlt. ö 

Roggen in rubiger Haltung, per 100 Kilogr. 13,50 bis 14,60 bis 
16,20 Mark, feinſte Sorte über Notiz bezahlt. 

Gerſte gut verkäuflich, per 100 Kilogr. 13,00 — 15,00)— 16,00 Mark, 
weiße 16,50 —17,0 Mark. . 

Hafer bei ftärferem Angebot matter, per 100 Kilogr. 17,80 bis 18,90 
bis 19,80 Mark, feinſter über Notiz. 

Mais gut behauptet, per 100 Kilogr. 11,00 — 12,00 Mark. 

Erbſen gut preishaltend, per 100 Kilogr. 17—18— 20,50 Mark. 

Bohnen wenig verändert, per 100 Kilogr. 14,80 —15,80 — 16,50 Mark. 

Lupinen beſſere Qualitäten mehr beachtet, per 100 Kilogr. gelbe 9,20 
bis 11,10 Mark, blaue 9,40 —11,30 Mark. 5 

Wicken in ſehr gedrückter Stimmung, per 100 Kilogr. 16,80 17,80 bis 
18,80 Mark. 

Oelſaaten in matter Haltung. 


Schlaglein matter. 
Pro 100 Kilogramm netto in Mark und Pi. 
Schlag⸗Leinſaat . 27 — 5 — 22 25 
Winterraps 27 75 26 75 24 75 
Winſerrübſen 26 75 25 75 23 75° 
Sommerrübſen 28 — 27 — 8 
Leindotter 26 25 — 24 — 


Rapskuchen mehr beachtet, pr. 50 Kilogr. 7,30 7,60 Mark. 
Leinkuchen ohne Aenderung, 75 50 Kilogr. 9,20 —9,70 Mark. 
Thymothee ſehr feſt, pr. 50 Kilogr. 86 -39—42 Mark. 

Kleeſamen bei ſchwachen Zufuhren Preiſe nominell, rother ſebr feſt, pr. 
50 Kilogr. 57—63—65—70 Mark, — weißer, ohne Umſatz, pr. 50 Kilogr. 
82—92—95—100 Mark, hochfeiner über Notiz } 

Mehl wenig verändert, pr. 100 Kilogr. Weizen fein alt 29,75—30,75 
Mark, neu 27—27,75 Mark, Roggen fein 25,75 —26,75 Mark, Hausbaden 
ag Ra Roggen⸗Futtermehl 9,75—10,75 Mark, Weizenkleie 7,75 

is 8, ark. 


tr. [Getreide- ꝛc. Transporte.] In der Zeit vom 16. bis 22. April c. 
gingen in Breslau ein: 5 5 

Weizen: 164,079 Klgr. aus Oeſterreich (Galizien, Mähren ze. z.), 
42,575 Klgr. über die Oberſchleſiſche Bahn reip. Seitenlinien, 148,800 
Klgr. über die Poſener Babn reſp. Seitenlinien, 50,205 Klgr. über die 
Breslau⸗Mittelwalder Bahn, 51,196 Klgr. über die Freiburger Bahn, 20,200 
Klgr. über die Rechte⸗Oder⸗Ufer⸗Bahn, im Ganzen 477,055 Klgr. 

180 Wen 353,894 Klgr. aus Oeſterreich (Galizien, Mähren ꝛc. ꝛc.), 
81,150 Klgr. über die Poſener Bahn reſp. Seitenlinien, 109,715 Klgr. über 
die Rechte⸗Oder⸗Ufer⸗Bahn, im Ganzen 544,759 Klgr. f 

Gerſte: 43,770 Klgr. aus Oeſterreich (Galizien, Mähren ꝛc. 2c.), 22,500 
Klgr. über die Oberſchleſiſche Bahn reſp. Seitenlinien, 50,510 Klgr. über die 
Bee Bahn, 5550 Klgr. über die Freiburger Bahn, im Ganzen 

, t. | 

Date” 28,552 Klgr. aus Defterreih (Galizien, Mähren zc. ꝛc.), 14,883 
Klgr. über die Oberſchleſiſche Bahn reſp. Seitenlinien, 10,300 Klgr. über die 
Poſener Bahn reſp. Seitenlinien, 44,655 Klgr. über die Rechte⸗Oder⸗Ufer⸗ 
Bahn, im Ganzen 98,390 Klgr. - 

Mais: 500,596 Klgr. aus Oeſterreich (Galizien, Mähren ꝛc. 2c). _ . 
Oelſagten: 19,723 Klgr. über die Oberſchleſiſche Bahn rejp. Seiten⸗ 
linien, 5159 Klgr. über die Poſener Bahn, im Ganzen 24,882 Klgr. 


1 


ſorten, welche meiſtens aus Hallertauern beſteben, jetzt ganz vernachlaſſigt 
und laſſen ſich Abſchlüſſe nur zu Gunſten der Kaufer realiſiren; dieſelben 
notiren je nach Qualität und Farbe 55, 60, 65, 70 M. Am heutigen 
Markt feblten Käufer, deshalb kamen nur wenig Abſchlüſſe zu Stande, jo 
daß der Umſatz bis Mittag blos 50 Ballen beziffert. — Notirungen, meiſt 
nominell, lauten: Beſte Marktwaare 54 bis 56 Mark, Secunda 45 bis 
48 Mark, gute Gebirgs⸗Hopfen ſehlen, 58 bis 68 Mark, Hallertauer 
prima 70 bis 80 Mark, dito fecunda 54 bis 60 Mark, Mürtemberger 
prima 70-80 M., dito Mittel 50-70 M., Spalter Land, ſchwere Lage 
90110 M., dito leichte Lage 50—78 M., Wolnzach Auer Siegel gefordert 
75—85 M., Poſener 54-65 M., Aiſchgründer 48 54 M., Eiſäſſer 54 bis 
66 M., Oberöſterreicher 50—60 M. Ausſtichſorten von Prima⸗ und Siegel 
bopfen werden höher bezahlt. 


Meteorologiſche Beobachtungen auf der königl. Univerſitäts⸗ 


Sternwarte zu Breslau. 

April 27. 28. Nachm. 2 U. Abds. 10 U. Morg. 6 U. 
Luftdruck bei O0. 331% 24 331½7ꝰ:8 331,10 
Luftwärmnee + 8°%1 + 5°9 + 2% 
Dunftdrud - -....-. 2548 277 2932 
Dunſtſättigung - 61 pCt. 82 pCt. 90 pCt. 
5 NW. 3 NW. 2 NW. 1 
Wetter bedeckt. beiter. wolkig. 


Breslau, 28. April. [Waſſerſtand.] O.⸗P. 5 M. 32 Cm. U.⸗P. 1 M. 28 Cm. 


Telegraphiſche Depeſchen. 
c (Aus Wolff's Telegr.⸗Bureau.) 

Brüſſel, 27. April. In der heutigen Sitzung der Repräſen⸗ 
tantenkammer machte Finanzminiſter Malou die Mittheilung, daß die 
belgiſche Regierung, nachdem die Zuckerconvention von den holländi⸗ 
fen Generalſtaaten abgelehnt worden, wegen des Zuſammentretens 
einer neuen Conferenz über die Zuckerfrage Schritte eingeleitet habe. 


(L. Hirſch's telegrapbiſches Bureau.) 
Belgrad, 27. April. Bei Riſſovaz hat ein blutiger Kampf 
zwiſchen bosniſchen Inſurgenten und Türken ſtattgefunden. 


Telegraphiſche Tourſe und Borſen nachrichten. 
Aus Wolffs Telegr⸗Bursau.) 

Frankfurt a. M., 27. April, Nachm. 2 Uhr. 30 M. [Schlußcsurſe.] 
Londoner Wechſel 204, 10, Pariſer Wechſel 80, 87, Wiener Wechſel 169, 60, 
Boͤhmiſche Weſtbahn 146, Eliſabethbabn 125%, Galizier 157%, Frans 
zoſen“) 229%, Lombarven*) 774, Nordweſtbahn 110%, Silberrente 58, 
Papierrente 55, Aufl. Bodencredut 85, Ruſſen 1872 95%, Ruſſ. Ans 
leihe de — —, Amerikaner de 1885 1014, 1860er Looſe 99, 1864er 
Looſe 261, 00, Creditact.) 119, Oeſt. Nationalb, 744, 00, Darmſt Bank 
98½, Bruſſeler Bank —, —, Berliner Bankverein 8e, Frankfurter 
Wechslerbant 77%, Deutſch⸗öſterreichiſche Bank 90%, Meininger Bank 
79%, Hahn'ſche Effectenbank —, Reichsbank 153%, Continental —, „ 
Heſſ. Ludwigsbahn 96, Oberheſſen 72%, Ungariſche Staatslooſe 140, 20, 
do. Schtzw. alte 85%, do. neue 84, Central⸗Pacific 90%, Türken —, 
Ung. Oſtb.⸗Obl. II. 57. Deutſche Vereinsbank —. Pardubißer Actien —. 

Feſt bei lebhaften Umſätzen. . A 

Nach Schluß der Börſe: Creditactien 115%, Franzoſen 227, Lom⸗ 
barden 76%, 1860er Looſe 97%, Nordweſtbahn —, —, Franz⸗Joſefsbahn —, 
Galizier 156%, Ungarische Slaatslooſe —, — Matt. 

*) Per medio reip. per ultimo. 

amburg, 27. April, Nachmittags. [Schluß⸗Courſe.] mburger 
St.⸗Pr.⸗A. 114, Silberrente 57, Creditactien 113½ Br., Nordweſtbahn —, 
1860er Looſe 96, Franzoſen 566. Lombarden 187, Italzeniſche Rente 70%, 
Vereinsbank 117%, Laurahütte 55%, Commerzbank 84, do. II. Emiſſton 
—, —, Provpinzial⸗Disconto —, rddeutſche 12514, Anglo⸗ deutſche 56, 
Internationale Bank 84%, Amerikaner de 1885 96, Köln⸗Mindener St. A- 
A, Rbeiniſche Eiſenbahn do. 114%, Bergiſch⸗Märkiſche do. 78%, Disconto 


3 pCt. — Matt. 
[Getreidemarkt.] Weizen loco Tel, 


Hamburg, 27. April, Nachm. 0 
auf Termine bebauptet. Roggen loco feſt, auf Termine ruhig. Weizen pr. 
April» Mai 205 Br., 204 Gd., pr. Juni⸗ Juli pr. 206 
Br., 205 Gd. Roggen pr. April⸗Mai 148 Dr. 146 Gb. pr. Juni: Juli 
pr. 1000 Kilo 150 Br., 149 Gd. Hafer höher. Gerſte matt. Nüböl feſter, 
loco 61%, pr. Mai 60%, pr. Octbr. pr. 200 Bio. 62%. — Spiritus leblos, 
pr. Apru 33%, pr. Mai⸗Juni 34, per Juni⸗Juli 544, ver Auguſt⸗Sept. 

er 100 Liter 100% 36%. Kaffee rubig, Umſatz 1500 Sad. — Beisoleum 
ehauptet , Standard white 12, 25 Br., 12, 00 Gd., per April 12, 00 
Gb., ver Auguſt⸗December 12, 00 Gd. — Wetter: Trübe. 

Liverpool, 27. April, Vormittags. [Baumwolle.] (Anſangsbericht.) 
Muthmaßlicher Umſatz 8000 oder 9000 Ballen. Steliger. Tages import 
7000 B., davon 3000 B. amerilaniſche. 0 

Antwerpen, 27. April, Nachm. 4 Uhr 30 Min. [Getreidemarkt⸗ 
(Schlußbericht.) Weizen ſteigend. Roggen feſt. Hafer behauptet. Gerſte 


unverändert. 
Antwerpen, 27. April, Nachmittags 4, Uhr 30 Min. [Petroleum⸗ 
Markt.] (Schluß bericht.) Raffinirtes, Type weiß, loco 28 und 
Br., per April 28 Br., pr. Mai 28 Br., pr. September 29½ Br., per Sep⸗ 
tember⸗December 30 Br. Steigend. 5 

Bremen, 27. April, Nachmittags. [Petroleum.] (Schlnsbericht) Etan- 


bart bite 55 und pr. Mai 11,30, pr. Juni 11, 40, pr. Auguſt⸗December 
— Fe 


1 0 5 
—— w'. —— — 
Bruchbünder, Stammſeidel von 1-9 Mark, 
Fussmaschinen, Suspensorien, Glaswaaren, Zinn - Spielwaaren, 
Spritzen und C!ysopompen Bettwärmer, Spritzen, auch Repa⸗ 
empfehlt Paul Sehmidt, | vaturen jeder Art empfiehlt zu billialten 
Mikolalstr. 52, [4503] Breifen Rudolf Betennted, 
vis-a-vis der Barbara-Kirche, chubbr. 22, Glas: u. Zinnw.⸗Geſch. 


Ein möblictes zweifenſtriges Vorderzimmer 


[4770] 


mit ſeparatem Eingange iſt per 1. Mai zu vermiethen 
Neumarkt Nr. 38, 2. Elage, vornberaus. 


Verantwortlicher Nedacteur: Dr. Stein. 
Druck von Graß, Vaud 2 Comp. (W. Friedrich) in Breslau. 


